“Pericolosita' sociale dell'abuso di tecnologie di comunicazione: uso dei cellulari nella guida di autoveicoli" by RISOLA, DARIO
Università degli Studi di Pisa	
	 	
DIPARTIMENTO DI ECONOMIA E MANAGEMENT	
 	
Corso di Laurea Magistrale in Marketing e Ricerche di 
Mercato	
  
	
Anno Accademico 2014-2015	
 	
  
	
TESI	DI	LAUREA	
	
  	
“Pericolosità sociale dell’abuso di tecnologie di         
comunicazione: uso dei cellulari nella guida di 
auteveicoli” 
     
 
CANDIDATO                                                     RELATORE 
Dario Risola                                          Prof. Piero  Manfredi  
                                                                     CORRELATORE 	
																																																														Prof. Alessandro Gandolfo 
	 3	
							
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	 4	
                                   
 
                                   ..a mio nonno Filippo  
                e ai miei  genitori Lucia e Gennaro.. 
	
	
                                    
 
 
 
 
 
 
 
	 5	
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
	
	
	 6	
INDICE	
CAPITOLO	1:	……………………………………………………………………………………………………………………10	
Premessa	
1.1 Penetrazione	dei	telefonini	nel	mondo:	uno	sguardo	d’insieme	
1.2 I	dati	statistici	sugli	incidenti	stradali	nell’anno	2014:	motivazioni	
1.3 UE28	il	supporto	di	EUROSTAT	ed	ETSC	
1.4 Si	può	parlare	di	Paesi	virtuosi?	
1.5 Il	prezzo	eccezionale	umano	ed	economico	degli	incidenti	stradali:	confronto	tra	2010	e	
2014	
1.6 La	localizzazione	degli	incidenti:	ritorno	al	panorama	Italiano	
1.7 Le	principali	cause	degli	incidenti:	la	congiuntura	alle	motivazioni	
1.8 Le	violazioni	agli	articoli	del	Codice	della	strada	
1.9 Le	reazioni	al	problema:	i	dati	sul	sanziona	mento	in	Italia	e	nei	vari	Stati	
1.9.1La	legislazione	italiana	(art.173	Cds	comma	2	e	3-Bis)	
1.9.2Il	confronto	con	gli	altri	Stati:	la	tabella	delle	sanzioni	
1.10	I	dati	tecnologici-medici:	lo	studio	di	laboratorio	Burns	
1.11	Lo	studio	Donald,	Redelmeir	e	Tbishirani	
CAPITOLO	2:	……………………………………………………………………………………………………………………37	
Premessa	
2.1	Lo	studio	Dacota.EU	2012	sull’uso	dei	dispositivi	mobili	alla	guida	
2.1.1Le	distrazioni	alla	guida	
2.1.2La	correlazione	con	il	fattore	età	
2.1.3Cellulare	in	mano	vs	“Cellular	free”	
2.1.4Utilizzo	di	tecnologie	“SMS”	al	volante:	un	rischio	del	400%	
2.1.5La	percezione	pubblica	dei	rischi	di	incidentalità	
2.2	Lo	studio	Italiano	dell’Associazione	Sostenitori	Amici	della	Polizia	Stradale	
2.2.1L’indagine	di	campo	in	Italia	
2.2.2I	risultati	del	monitoraggio	
2.2.3Il	fattore	ambientale	
2.2.4Confronto	geografico	
	 7	
2.2.5L’ASAPS	e	il	grave	problema	della	sensibilizzazione	contro	l’uso	del	cellulare	
2.3	Lo	studio	ANIA:	Fondazione	per	la	Sicurezza	stradale	
2.3.1I	risultati	dell’ANIA	
2.4	Ricerca	di	mercato	Ipsos	per	la	condotta	responsabile	delle	autovetture	
	
CAPITOLO	3:	……………………………………………………………………………………………………………………54	
Premessa	
3.1	Preparazione	
3.2	L’elaborazione	dei	dati	
3.2.1Il	modello	Logit	per	i	dati	di	presenza-assenza	
3.3	La	descrizione	dei	risultati	
CAPITOLO	4:	……………………………………………………………………………………………………………………83	
Premessa	
4.1	Le	campagne	più	significative	contro	l’uso	del	telefono	alla	guida	
4.1.1Don’t	Emojiii	and	Drive:	la	campagna	Ford	
4.1.2#guardaavanti	di	Tim	in	collaborazione	con	Ducati	
4.1.3#itcanwait:	AT&T	per	il	sociale	
4.2	Una	proposta	di	Marketing	sociale	per	una	guida	responsabile	e	relative	conclusioni	
APPENDICE	……………………………………………………………………………………………………………………..95	
BIBLIOGRAFIA	……………………………………………………………………………………………………………….103	
RINGRAZIAMENTI	…………………………………………………………………………………………………………107	
	
	
	
	
	
	
			
	 8	
	
Introduzione	
	
Il	 presente	 lavoro	di	 tesi	 ha	 lo	 scopo	di	 studiare	 ed	 analizzare	 la	 pericolosità	 sociale	
dell’abuso	 di	 tecnologie	 di	 comunicazione	 durante	 la	 guida	 degli	 autoveicoli.	
Sembrerebbe	 a	 prima	 vista	 un	 tema	 trattato	 e	 ritrattato,	 eppure	 risulta	 di	 oculata	
attenzione.	In	primis,	nel	nostro	Paese	non	vi	è	la	giusta	letteratura	per	questo	genere	
di	argomento;	in	secundis	si	cerca	sempre	di	avere	un	atteggiamento	“cerchiobottista”	
sul	tema.	Occorre	invertire	questo	trend.	
Per	partire	abbiamo	bisogno	di	motivazioni,	una	tra	tutte:	paghiamo	un	prezzo	troppo	
elevato	 per	 gli	 incidenti	 stradali	 causati	 dalla	 distrazione.	 Possiamo	 prevenirla?	 La	
risposta	immediata	sarebbe	un	“si”	unanime.	La	risposta	razionale	invece	è	che	serve	un	
aiuto	di	tutta	la	collettività	per	contrastare	questo	grave	problema	e	non	solo	idee.	
Gli	obiettivi	del	lavoro	di	ricerca	si	dividono	in	due	grosse	macro	aree:	la	prima	di	tipo	
accademica	volta	a	studiare	e	comprendere	le	problematiche	del	tema;	si	è	partiti	infatti	
da	una	ricerca	estensiva	di	letteratura	volta	a	rilevare	elementi	per	una	giusta	lettura	
dell’argomento.	Nella	 ricerca	accademica	 si	 sono	 trovati	 tantissimi	 trattati	 e	 ricerche	
tecnologico-mediche	 molto	 utili	 per	 l’acquisizione	 di	 un	 background	 tecnico.	 Non	 è	
ovviamente	mancata	la	ricerca	di	fonti	statistiche	di	priorità	assoluta	per	raccontare	il	
fenomeno.	
Nella	seconda	area	obiettivo	si	è	voluto	proseguire	il	lavoro	di	tesi	con	una	ricerca	vera	
e	propria	di	campo	volta	ad	individuare	e	descrivere,	con	gli	strumenti	a	disposizione,	
un	 campione	 significativo	 di	 utenti	 della	 strada.	 Questa	 fase	 ha	 avuto	 due	 grandi	
percorsi:	 il	 primo	 di	 progettazione	 e	 di	 test	 volti	 a	 comprendere	 effettivamente	 se	
mediante	 un	 campionamento	 sistematico	 si	 potessero	 rilevare	 covariate	 sensibili;	 la	
seconda	 parte	 è	 stata	 la	 vera	 e	 propria	 raccolta	 dati	 che	 ha	 portato	 a	 rilevare	 un	
campione	di	796	utenti.	La	ricerca	di	campo	si	è	tenuta	in	due	aree	cittadine	distinte:	
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Bari	e	Pisa.	I	luoghi	scelti	per	la	rilevazione	sono	stati	selezionati	in	base	alla	criticità	degli	
stessi:	rotonde,	incroci,	immissioni	e	transiti.	Gli	orari	hanno	seguito	la	stessa	linea	guida:	
7:30,	12	e	19:30.	
Le	covariate	osservate	sono	state	ben	8	di	cui	si	parlerà	ampiamente	nel	capitolo	3.	Per	
quanto	 riguarda	 la	 descrizione	 dei	 dati	 sono	 state	 scelte	 tre	 diverse	 analisi:	 una	
dimensione,	 bidimensionale	 (tabelle	 Pivot)	 e	 l’ultima	 di	 tipo	 statistico	 avanzata	
mediante	il	modello	Logit	per	predittori	di	uso	dove	si	ringrazia	di	cuore	l’intervento	dei	
docenti	Manfredi	Piero	e	Marangi	Luigi.	
Come	 si	 avrà	 modo	 di	 osservare,	 i	 risultati	 sono	 stati	 molto	 sensibili:	 l’utilizzo	 del	
cellulare	è	più	probabile	a	Pisa	rispetto	a	Bari	di	ben	tre	volte;	inoltre	la	presenza	a	bordo	
di	passeggeri	sembrerebbe	limitare	l’uso	del	cellulare	in	fasce	orarie	sensibilissime.	
La	conclusione	della	tesi	vuole	essere	invece	un’armonizzazione	con	il	percorso	di	studi	
svolto	 in	Marketing.	 E’	 stata	 svolta	 infatti	 una	 proposta	 di	 comunicazione	 in	 chiave	
sociale	per	una	sensibilizzazione	di	un	certo	target	obiettivo	con	la	speranza	che	possa	
essere	 uno	 spunto	 per	 guardare	 oltre	 quel	 “cerchio”	 e	 farci	 crescere	 in	 tema	 di	
responsabilità	durante	la	guida	di	autoveicoli.	
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Capitolo	1	
	
	
1. Premessa	
	
Durante	gli	ultimi	30	anni,	i	telefoni	cellulari	sono	diventati	una	delle	maggiori	fonti	di	
comunicazione	ed	un	essenziale	strumento	per	molte	persone.	Dai	primi	anni	80’	è	nato	
il	fenomeno	dell’uso	di	questi	dispositivi	alla	guida	e	da	allora	è	rapidamente	cresciuto	
in	maniera	esponenziale.	
Numerose	 ricerche	 scientifiche	 affermano	 come	 questa	 tendenza	 abbia	 accentuato	
negativamente	la	distrazione	al	volante.	Grazie	anche	al	progresso	tecnologico	i	display	
dei	telefonini	sono	sempre	più	grandi	e	le	compagnie	telefoniche	offrono	sempre	più	
servizi	 internet	 ad-hoc	 al	 consumatore	 che	 è	 sempre	 più	 incentivato	 ad	 usare	
nell’autovettura	il	proprio	dispositivo,	creando	un	vero	e	proprio	ufficio	mobile.	Dulcis	
in	fundo,	la	nascita	dei	social	network	rende	l’uomo	sempre	più	restio	a	perdere	durante	
la	giornata	i	propri	legami	sociali.		
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1.1	Penetrazione	dei	telefonini	nel	mondo:	uno	sguardo	d’insieme	
	
Sono	 state	 stimate	 ben	 5,2	 miliardi	 di	 connessioni	 mobili	 nel	 mondo.	 Nell’unione	
europea,	 il	 119%	 della	 popolazione	 ha	 sottoscritto	 un	 contratto	 mobile	 (7%	 in	 più	
rispetto	al	2007).	
Uno	studio	Eurobarometer	mostra	che	il	95%	delle	persone	sotto	i	39	anni,	l’85%	tra	i	
40	 e	 i	 54	 e	 il	 55%	 sopra	 i	 55	 possiedono	 un	 telefono	 cellulare	 (dati	 Roaming	 2007).	
Inoltre,	analizzando	 il	dato	che	stima	 la	presenza	del	 cellulare	 (Dragutinovic	e	Twisk)	
mostrano	come	gli	under	30	maschi	e	femmine	facciano	un	uso	molto	più	accentuato	
dei	telefoni	alla	guida	rispetto	agli	altri	gruppi.	
E’	dunque	chiaro	come	possa	essere	salito	così	rapidamente	dai	non	troppo	lontani	anni	
80’	l’utilizzo	dei	mezzi	di	comunicazione	anche	nelle	nostre	autovetture.		
	
				
	
														Grafico	1.0	Penetrazione	dei	telefoni	cellulari	nel	mondo,	Fonte	Dacota	
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Grande	attenzione	va	posta	al	nostro	stato,	in	cui	la	presenza	dei	telefoni	cellulari	arriva	
quasi	al	160%	piazzandosi	al	primo	posto	come	stato	utilizzatore	di	dispositivi	mobili.	
Ma	qual	è	il	prezzo	che	si	paga	durante	la	guida	delle	automobili?	
Come	si	avrà	modo	di	vedere	nel	capitolo	2,	studi	di	notevole	importanza	mostrano	che	
usare	un	telefono	alla	guida	distrae	il	conducente	e	causa	comportamenti	che	possono	
compromettere	 la	 sicurezza	 stradale.	 Guidare	 con	 il	 telefono	 alla	mano	 aumenta	 le	
distrazioni	fisiche	soprattutto	quando	la	velocità	è	superiore	ai	100	km/h:	dai	dati	ANIA	
infatti,	si	sottolinea	come	una	frenata	a	quella	velocità	aumenti	di	ben	14	metri	con	il	
telefono	 rispetto	alla	normale	 situazione	 (nessun	uso).	 Inoltre,	 i	 tempi	di	 reazione	 in	
queste	situazioni	si	riducono	del	ben	50%.	
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1.2	I	dati	statistici	Istat	sugli	incidenti	stradali	nell’anno	2014:	motivazioni	
 
 
Nel	2014,	in	Italia	si	sono	verificati	177.031	incidenti	stradali	con	lesioni	a	persone,	che	
hanno	provocato	la	morte	di	3.381	persone	(entro	il	30°	giorno)	e	il	ferimento	di	altre	
251.147.	
Rispetto	al	2013,	il	numero	di	incidenti	scende	del	2,5%,	quello	dei	feriti	del	2,7%	mentre	
per	il	numero	dei	morti	la	flessione	è	molto	contenuta:	-0,6%.	
	
	
	
Grafico	1.1	Incidenti	stradali	con	lesioni	a	persone,	morti	e	feriti.	Anni	2001-2014	,Fonte	Istat	
Ogni	giorno,	durante	l’anno,	si	sono	verificati	in	media	485	incidenti	stradali	con	lesioni	
a	persone,	sono	morte	9	persone	e	ne	sono	rimaste	ferite	688.	Il	numero	di	morti	per	
milione	di	abitanti	(tasso	di	mortalità	stradale)	scende	a	55,6	nel	2014	da	124,5	del	2001.	
In	 base	 ai	 costi	 generali	 medi	 per	 incidente	 stradale	 calcolati	 dal	 Ministero	 delle	
Infrastrutture	e	dei	Trasporti,	si	può	stimare	un	costo	totale	per	gli	incidenti	stradali	con	
lesioni	a	persone	pari	a	quasi	18	miliardi	di	euro,	circa	4	miliardi	in	meno	rispetto	al	2010.	
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Figura	1.2	Incidenti	stradali	con	lesioni	a	persone,	morti	e	feriti.	Anni	2001-2014.	Valori	assoluti,	morti	per	
milione	di	abitanti	e	variazioni	%,	Fonte	Istat	
 
 
1.3	UE28:	il	supporto	di	Eurostat	ed	ETSC	
	
Nel	 2014,	 25.896	 persone	 sono	 decedute	 in	 incidenti	 stradali	 nella	 Ue28,	 contro	 le	
31.595	del	2010,	 con	una	 riduzione	nel	periodo	del	18,0%.	Pressoché	analogo	 il	 calo	
percentuale	registrato	in	Italia	(-17,8%).	
Anche	il	confronto	sull’anno	precedente	segnala	andamenti	simili	in	Italia	(-0,6%)	e	nella	
media	Ue28	(-0,5%).	
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Per	 fornire,	 inoltre,	una	misura	standard	del	 livello	di	mortalità	 in	 incidente	stradale,	
armonizzata	e	confrontabile	 tra	 i	diversi	Paesi	europei,	è	stato	calcolato	 il	numero	di	
morti	in	incidente	stradale	per	milione	di	abitanti	(tasso	di	mortalità	stradale):	nel	2014	
si	attesta	a	51,0	nella	Ue28,	a	55,6	in	Italia	(nel	2010	rispettivamente	62,8	e	69,4).	Con	
tale	risultato	l’Italia	si	colloca	al	quindicesimo	posto	nella	graduatoria	europea.	
	
	
	
	
Grafico	1.3	Morti	in	incidenti	stradali	nei	paesi	membri	dell’Unione	Europea	(UE	28),	Fonte	Istat	
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1.4	Si	può	parlare	di	Paesi	Virtuosi? 
Nell’EU	28	il	livello	medio	del	tasso	di	mortalità	è	stato	nel	2014	pari	a	51	per	milioni	di	
abitanti	che	comparato	con	il	dato	del	2010	(63)	fa	un	importante	passo	avanti.	Ma	quali	
paesi	 possiamo	 definire	 “virtuosi”?	 Nel	 2014	 Malta,	 Svezia,	 Uk	 e	 Norvegia	 hanno	
abbassato	l’asticella	a	30	per	milioni	di	abitanti.		
	
	
	
	
Grafico	1.4	Morti	per	milioni	di	abitanti,	confronto	2010-2014,	Fonte	ETSC.	
	
Lituania,	Romania,	Bulgaria	e	Polonia	rappresentano	gli	stati	con	il	maggior	numero	di	
morti	per	milione	di	abitanti	(valore	tra	gli	84	e	106).	
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Figura	1.0	Mappa	Geografica	Eu	28,	Fonte	ETSC	
	
Come	 si	 è	 visto	 nel	 grafico	 1.0,	 il	 tasso	 di	 penetrazione	 dei	 dispositivi	mobili	 cresce	
sempre	più	esponenzialmente.	Osservando	inoltre	la	figura	1.0.	possiamo	affermare	che	
una	presenza	medio-alta	del	cellulare	in	una	popolazione	non	coincide	con	alto	tasso	di	
incidenti.	La	Svezia	per	esempio	ha	un	tasso	di	penetrazione	del	115%,	eppure	è	uno	dei	
paesi	 in	cui	 si	verificano	meno	 incidenti	nell’Eu	28.	Come	spiegare	allora	 la	 relazione	
presenza	cellulare	–	numero	di	incidenti	per	milioni	di	abitanti	in	uno	stato?		
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1.5	Il	prezzo	eccezionale	umano	ed	economico	degli	incidenti	stradali:	confronto	tra	
2010	e	2014	
	
	
Ci	sono	stati	circa	5750	morti	in	meno	sulle	strade	nel	2014	rispetto	al	2010	nella	EU28.	
Questa	riduzione	è	pari	a	1900	morti	sulle	strade.	Inferiore	della	riduzione	che	ci	sarebbe	
dovuta	 essere	 nel	 2014	 se	 il	 trend	 positivo	 annuale	 fosse	 stato	 in	 linea	 rispetto	
all’obiettivo	2020	considerata	una	percentuale	di	riduzione	costante	del	6.7%.	
	La	riduzione	del	numero	di	morti	nel	periodo	2011	–	2014	paragonata	con	4	anni	al	rate	
del	2010	è	stata	pari	15545,	il	che	vuol	dire	4250	morti	evitate	piu’	bassa	se	la	riduzione	
del	6.7%	fosse	stata	raggiunta.	
Il	valore	del	aver	evitato	un	evento	fatale	per	strada	(VPF)	stimato	nel	report	5°	PIN	2009	
è	 stato	 aggiornato	 tenendo	 in	 considerazione	 la	 situazione	 economica	 negli	 anni	
intercorsi.		
Come	risultato	si	è	considerato	il	valore	monetario	di	una	morte	evitata	nel	2014	pari	a	
1,94m	€	a	fattore	di	costo.	
Il	valore	totale	delle	riduzioni	delle	morti	per	strada	nella	EU28	per	il	2014	paragonato	
al	2010	è	ben	stimato	in	circa	11	b€,	ed	il	valore	delle	riduzione	2011-2014	presi	insieme	
e	paragonati	con	4	anni	al	ritmo	del	2010	è	di	circa	30	b€.	
Se	i	paesi	europei	avessero	conservato	l’obiettivo	2020	sotto	costante	progresso,	la	più	
grande	riduzione	di	morti	negli	anni	2011-2014	avrebbe	raggiunto	un	beneficio	per	la	
società	da	8	mi	€	a	circa	38.5	bi€.	
Considerate	le	difficoltà	economiche	che	molti	paesi	affrontano	per	la	crisi	economica,	
il	 valore	 per	 la	 società	 nel	migliorare	 la	 sicurezza	 stradale	 dovrebbe	 essere	 presa	 in	
considerazione	 nelle	 policy	 e	 nel	 processo	 di	 pianificazione,	 esprimendo	 in	 termini	
monetari	l’imperativo	morale	di	ridurre	i	rischi	stradali.	
L’alto	valore	dei	costi	scongiurati	per	la	società	nel	corso	del	2011-2014	mostra	ancora	
una	volta	che	il	saving	potenziale	offerto	dal	sostenere	i	miglioramenti	nella	sicurezza	
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stradale	è	 considerabile,	 rendendo	 chiaro	ai	 legislatori	 il	 potenziale	delle	politiche	di	
sicurezza	stradale	al	fine	di	sostenere	un	solido	investimento.	
	
	
	
	
Grafico	1.5	Fonte	ETSC	
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1.6	La	localizzazione	degli	incidenti	stradali:	ritorno	al	panorama	Italiano	
	
	
Nel	2014	sulle	strade	urbane	si	sono	verificati	133.598	incidenti	(75,5%	del	totale),	che	
hanno	causato	180.474	feriti	(71,9%	del	totale)	e	1.505	morti	(44,5%	del	totale).		
Sulle	autostrade	gli	incidenti	sono	stati	9.148	(5,2%	del	totale),	con	15.290	feriti	(6,1%)	
e	287	decessi	(l’8,5%).	
Infine	 sulle	 altre	 strade	 extraurbane,	 comprensive	 delle	 strade	 statali,	 provinciali,	
comunali	extraurbane	e	regionali,	gli	incidenti	rilevati	ammontano	a	34.285	(19,4%	del	
totale),	i	feriti	55.383	(22,1%)	e	le	vittime	1.589	(47,0%).	
	
	
	
	
	
Grafico	1.6	Incidenti	stradali	con	lesioni	a	persone	secondo	la	categoria	della	strada,	anno	2014,	Fonte	
Istat  
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L’indice	 di	 mortalità	 continua	 ad	 essere	 più	 elevato	 sulle	 strade	 extraurbane:	 4,63	
decessi	ogni	100	incidenti,	3,14	sulle	autostrade	mentre	sulle	strade	urbane	è	pari	a	1,13.	
Rispetto	al	2013,	si	registra	una	riduzione	sia	degli	incidenti	con	lesioni	a	persone	sia	dei	
feriti,	per	tutti	gli	ambiti	stradali.	
Le	 vittime	diminuiscono	 solo	 su	 autostrade	 e	 strade	 extraurbane	 (variazioni	 2014	 su	
2013	pari	 rispettivamente	a	 -10,6%	e	 -3,8%),	 aumentano,	 invece	 sulle	 strade	urbane	
(+5,4%).	 Ed	 è	 proprio	 questo	 aumento	 sulle	 strade	 urbane	 che	 può	 essere	 indice	 di	
comportamenti	negligenti	e	gravi	al	volante.	Dai	primi	dati	del	semestre	2015	infatti	i	
dati	Aci-Istat	non	sono	confortanti:	i	morti	nelle	strade	urbane	salgono	al	8,8%.	
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1.7	Le	principali	cause	degli	incidenti:	la	congiuntura	alle	motivazioni	
	
Nel	2014,	le	circostanze	accertate	o	presunte	dagli	organi	di	rilevazione,	alla	base	degli	
incidenti	stradali	con	lesioni	a	persone,	risultano	invariate	rispetto	all’anno	precedente.	
Tra	i	comportamenti	errati	di	guida	e	che	coincidono	con	gli	incidenti	causati	dagli	stessi,	
spiccano	il	mancato	rispetto	delle	regole	di	precedenza,	la	guida	distratta	e	la	velocità	
troppo	elevata.	I	tre	gruppi	costituiscono	complessivamente	il	43,9%	dei	casi.		
	
Grafico	1.7	Cause	accertate	o	presunte	di	incidente	per	categoria	della	strada,	anno	2014,	Fonte	Istat	
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Tra	le	altre	cause	più	rilevanti	spiccano	la	mancanza	della	distanza	di	sicurezza	(21.633	
casi)	e	la	manovra	irregolare	(15.790	casi	tranquillamente	attribuibile	alla	distrazione).	
Con	 riferimento	 alla	 categoria	 della	 strada,	 la	 prima	 causa	 di	 incidente	 sulle	 strade	
urbane	è	il	mancato	rispetto	delle	regole	di	precedenza	o	semaforiche	(18,6%),	mentre	
sulle	 strade	 extraurbane	 è	 la	 guida	 distratta	 o	 andamento	 indeciso	 (pari	 al	 21,4%),	
seguita	dalla	guida	con	velocità	troppo	elevata	(pari	al	17,3%).	Molto	interessante	il	dato	
(21,4%)	 relativo	 alla	 prima	 causa	 di	 incidente	 sulle	 strade	 urbane:	 il	 conducente	
potrebbe	 essere	 più	 tentato	 all’uso	 del	 telefonino	 considerando	 il	 tragitto	 sempre	
rettilineo	e	diverso	da	un	 contesto	 cittadino;	 tuttavia	 come	 si	 vedrà	nel	 capitolo	del	
monitoraggio	stradale	anche	in	città	è	sempre	più	frequente	la	voglia	di	essere	sempre	
in	contatto	con	il	mondo	quando	si	guida.		
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1.8	Le	violazioni	agli	articoli	del	Codice	della	Strada	
A	 corredo	 dei	 dati	 sugli	 incidenti	 stradali,	 per	 il	 2014	 sono	 disponibili	 anche	 le	
informazioni	 sulle	 violazioni	 agli	 articoli	 del	 Codice	 della	 strada	 contestate	 da	 Polizia	
stradale	e	Arma	dei	carabinieri,	che	hanno	fornito	l’elenco	dettagliato	a	livello	nazionale.	
Per	le	Polizie	municipali	o	locali,	invece,	l’Automobile	Club	d’Italia	(ACI)	ha	condotto	una	
rilevazione	ad	hoc	presso	i	Comandi	di	Polizia	municipale	o	locale	dei	Comuni	capoluogo	
di	provincia.	Di	particolare	 interesse	per	 lo	studio	dell’incidentalità	stradale	è	 l’analisi	
delle	violazioni	al	Titolo	V	del	Codice	della	strada	(norme	di	comportamento),	riportate	
nel	grafico	successivo	per	tipologia	di	infrazione	e	organo	di	rilevazione.		
	
Grafico	1.8	Contravvenzioni	elevate	da	polizia	stradale,	carabinieri	e	polizie	municipali	per	violazione	sulle	
norme	di	comportamento,	Anno	2014	,	Fonte	Istat	
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Le	 primissime	 posizioni	 sono	 occupate	 da	 eccesso	 di	 velocità,	 il	 mancato	 uso	 di	
dispositivi	di	 sicurezza	 (cinture,	casco	e	sistemi	di	 ritenuta	per	bambini),	ma	anche	 il	
mancato	uso	di	lenti	o	l’uso	di	telefoni	cellulari	o	cuffie	(art.	173).	
	
1.9	Le	reazioni	al	problema:	i	dati	sul	sanzionamento	in	Italia	e	nei	vari	Stati	
	
Dopo	aver	parlato	con	i	dati	statistici	alla	mano	circa	gli	incidenti	e	la	distrazione	come	
causa	notevole	degli	stessi,	si	è	ritenuto	giusto	insieme	al	relatore	fare	riferimento	ai	
dati	 sulle	 sanzioni	 alle	 quali	 un	 conducente	 va	 incontro	 qualora	 utilizzi	 il/i	 proprio/i	
dispositivo/i	 al	 volante.	 Seguiranno	 dunque	 un	 piccolo	 paragrafo	 sulla	 nostra	
legislazione	 e	 successivamente	 una	 tabella	 a	 doppia	 entrata	 dove	 si	 andranno	 ad	
elencare	le	sanzioni	per	la	violazione	in	questione.	
	
1.9.1	La	Legislazione	Italiana	(art.	173	C.d.S.	comma	2	e	3-Bis)	
Comma	 2	 “È	 vietato	 al	 conducente	 di	 far	 uso	 durante	 la	 marcia	 di	 apparecchi	
radiotelefonici	ovvero	di	usare	cuffie	sonore,	fatta	eccezione	per	i	conducenti	dei	veicoli	
delle	Forze	armate	e	dei	Corpi	di	cui	all'articolo	138,	comma	11,	e	di	polizia.	È	consentito	
l'uso	 di	 apparecchi	 a	 viva	 voce	 o	 dotati	 di	 auricolare	 purché	 il	 conducente	 abbia	
adeguate	 capacità	 uditive	 ad	 entrambe	 le	 orecchie	 (che	 non	 richiedono	 per	 il	 loro	
funzionamento	l'uso	delle	mani).”	
3-Bis:	 “Chiunque	 viola	 le	 disposizioni	 di	 cui	 al	 comma	 2	 è	 soggetto	 alla	 sanzione	
amministrativa	 da	 pagamento	 di	 una	 somma	 da	 euro	 161	 a	 euro	 646.	 Si	 applica	 la	
sanzione	amministrativa	accessoria	della	sospensione	della	patente	di	guida	da	uno	a	
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tre	 mesi,	 qualora	 lo	 stesso	 soggetto	 compia	 un’ulteriore	 violazione	 nel	 corso	 di	 un	
biennio.”	
E’	importante	sottolineare	come	la	nostra	legislazione	non	faccia	nessun	riferimento	a	
sanzioni	in	situazioni	in	cui	il	conducente	provochi	la	morte	di	altri	guidatori;	inoltre	la	
sospensione	 da	 1	 a	 3	 mesi	 sembra	 essere	 davvero	 un	 incentivo	 poco	 timoroso	 nei	
confronti	degli	utenti	della	strada.	
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1.9.2	Il	confronto	con	gli	altri	Stati:	la	tabella	delle	sanzioni	(dati	KFV	e	Dacota)	
	
STATO	 USO	 DEL	
CELLULARE	 ALLA	
MANO	 E	 VICINO	
L’ORECCHIO	
USO	AURICOLARE	 USO	
VIVAVOCE	
SANZIONE	
(B)	Belgio	 Proibito	 Consentito		 Consentito	 110	Euro;	
(CH)	Svizzera	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 100	 Franchi	
Svizzeri;	
Fino	 a	 3	 anni	 di	
prigione	se	si	viene	
“beccati”	 al	
telefono	 mentre	 si	
invia	un	messaggio;	
(CY)	Cipro	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 85	Euro;	+	50	%	se	
non	 pagata	 in	 15	
giorni;	
Da	2	a	12	punti;	
CZ	 (Repubblica	
Ceca)	
Proibito	 Consentito		 Consentito	 37	Euro;	
Da	56	a	93	in	caso	di	
procedura	
amministrativa;	
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Da	2	a	12	punti;	
(D)	Germania	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 60	Euro;	
Da	1	a	8	punti;	
(E)	Spagna	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 Fino	a	200	Euro	
(F)	Francia	 Proibito	 Proibito	 Consentito	 135	Euro;	
3	punti;	
(GR)	Grecia	 Proibito	 Consentito	 (solo	
Bluetooth)	
Consentito	 100	Euro;	
Sospensione	 di	 30	
Giorni+	3	Punti;	
(H)	Ungheria	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 100	Euro	+	3	Punti;	
(HR)	Croazia	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 Da	65	Euro;	
50%	 in	 meno	 se	
pagata	subito;	
(IRL)	Irlanda	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 Da	60	a	90	Euro	fino	
al	56iesimo	giorno,	
dopo	 si	 passa	 alla	
corte;	
Se	 si	 viene	 beccati	
durante	 la	
digitazione	di	 SMS:	
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2000	Euro	
(N)	Norvegia	 Proibito	 Consentito	 solo	 in	
alcune	circostanze	
Consentito	 145	Euro;	
(NL)	Olanda	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 230	Euro;	
(P)	Portogallo	 Proibito	 Consentito	 (solo	
un	auricolare)	
Consentito	 Da	120	Euro;	
Da	 1	 a	 12	 mesi	 di	
sospensione;	 dopo	
5	 violazioni:	 ritiro	
totale	
(S)	Svezia	 Consentito	 (se	 e	
solo	 se	 non	 ci	
sono	 impatti	
negativi	 alla	
guida)	
Consentito	 Consentito	 Da	160	Euro;		
Ritiro	della	patente	
se	 si	 denotano	
circostanze	 molto	
pericolose;	
(SLO)	Slovenia	 Proibito	 Proibito	 Consentito	 120	Euro;	
(UK)		 Proibito	 Consentito	 ma	
considerato	molto	
rischioso	
Consentito	 Da	 140	 a	 1500	
Euro;	
2500	 per	 gli	 autisti	
di	Bus	E	Tir;	
Tabella	1.0	Le	sanzioni	nei	Paesi	Eu,	Fonte	KFV	e	Dacota	
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Si	vuole	specificare	come	i	dati	scelti	ed	allocati	in	tabella	fanno	riferimento	a	ricerche	e	
studi	 dell’istituto	 KFV	 e	 dello	 studio	 Dacota	 di	 cui	 parleremo	 anche	 nel	 capitolo	
successivo.	Analizzando	 invece	brevemente	 la	situazione	nei	Paesi	Non	UE	è	corretto	
elencarne	i	seguenti:	
	
STATO	 USO	 DEL	
CELLULARE	
ALLA	 MANO	 E	
VICINO	
L’ORECCHIO	
USO	
AURICOLARE	
USO	
VIVAVOCE	
SANZIONE	
Australia	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 N.d.	
Brasile	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 N.d.	
Canada	 Proibito	 solo	 in	
Newfoundland	
Consentito	 Consentito	 180	Dollari;	
Russia	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 N.d.	
Sud	Africa	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 N.d.	
Sud	Corea	 Proibito	 Consentito	 Consentito	 47	Dollari	+		15	
Punti	
USA	 Proibito	 in	
California,	 New	
York,	
Consentito		 Consentito	 N.d.	
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Washington	
Tabella	1.1	Le	sanzioni	nei	Paesi	Extra	UE,	Fonte	Dacota	
	
Prima	 di	 affrontare	 il	 capitolo	 2,	 in	 cui	 si	 parlerà	 dei	 casi	 studio	 chiuderemo	 questo	
capitolo	 accademico	 nel	 paragrafo	 successivo	 con	 una	 piccola	 sintesi	 di	 due	 casi	
tecnologico-medici:	 il	primo,	 tratto	da P	C	Burns,	A	Parkes,	S	Burton,	R	K	Smith	 (TRL	
Limited)	and	D	Burch	(Direct	Line	Group)	parlerà	di	uno	studio	di	laboratorio	volto	ad	
investigare	la	relazione	telefonino	alla	guida-	distrazione;	il	secondo,	tratto	da	Donald	A.	
Redelmeier,	M.D.,	And	Robert	J.	Tibshirani,	Ph.D.	tratta	la	mera	descrizione	statistica	di	
un	campione	significativo	di	automobilisti	e	le	relative	riflessioni	sul	rischio	associato	al	
cellulare	in	cui	si	spiega	come	lo	stesso	quadruplichi.		
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1.10	I	dati	tecnologici-medici:	lo	studio	di	laboratorio	di	Burns	
	
	
Il	primo	studio	medico	tecnologico	studiato	per	il	 lavoro	di	tesi	è	quello	di	Burns,	che	
parte	dall’assunto	in	cui	la	ricerca	scientifica	ha	dimostrato	come	conversare	al	telefono	
può	avere	un	 impatto	molto	negativo	 sulle	perfomance	al	 volante.	Ma	 il	 vero	punto	
focale	per	gli	studiosi	è	cercare	di	quantificare	mediante	uno	studio	di	laboratorio	il	vero	
rischio	associato	all’uso	del	cellulare	nelle	sue	più	svariate	forme.	Così	come	un	tasso	
alcolemico	può	incidere	fortemente	sulle	prestazioni	al	volante	(80mg/100ml)	anche	il	
cellulare	 può	 avere	 la	 stessa	 pericolosità	 se	 non	 addirittura	 superarlo	 in	 alcune	
circostanze.	
Come	 già	 riportato	 nel	 paragrafo	 precedente,	 è	 stato	 utilizzato	 un	 laboratorio	 (TRL	
Driving	Simulator)	dalle	altissime	prestazioni	in	modo	tale	da	poter	simulare	uno	stato	
molto	vicino	alla	realtà.	
I	partecipanti	dell’esperimento	avevano	un	età	compresa	tra	i	21	e	i	45	anni.	
Si	sono	scelte	4	tipi	di	condizioni	in	cui	far	simulare	al	conducente	la	guida:	autostrada	
con	 traffico	 moderato,	 situazione	 di	 traffico	 di	 corsia,	 strada	 con	 curve,	 e	 doppia	
carreggiata	con	luci	serali.	
Durante	le	4	sessioni	i	conducenti	hanno	risposto	a	domande	attraverso	un	cellulare.	
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In	dettaglio	i	risultati	più	significativi:	
	
	
Figura	1.1	TRL	Driving	Simulator,	Fonte	TRL	
	
	
1. 			L’utente	 ha	 decelerato	mentre	 conversava	 con	 il	 telefono	 all’orecchio	 anche	
quando	gli	veniva	chiesto	di	mantenere	la	stessa	velocità;	
2. 			Nella	 stessa	 situazione	 invece,	 con	 sostanze	 alcoliche	 in	 corpo,	 la	 velocità	
tendeva	a	salire;	
3. 			La	deviazione	della	 traiettoria	 in	autostrada	cambia	costantemente	quando	si	
usa	il	cellulare;	
4. 			Comparata	alla	situazione	di	alcool,	i	tempi	di	reazione	di	chi	usa	il	cellulare	sono	
più	lenti;	
5. 			I	conducenti	non	ascoltano	i	segnali	di	pericolo	quando	sono	al	telefono;	
6. 			Non	sempre	parlare	con	 il	cellulare	all’orecchio	è	più	rischioso	rispetto	all’uso	
dello	stesso	mediante	vivavoce:	infatti	nella	seguente	situazione	simulata	in	cui	
vi	era	attesa	della	risposta	influiscono	sulla	coscienza	intrinseca	del	conducente.	
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7. 		Digitare	messaggi	di	testo	risulta	il	comportamento	più	negligente.	
	
	
Tirando	 le	 somme,	 per	 Burns,	 guidare	 con	 il	 cellulare	 non	porta	 solo	 distrazione	ma	
soprattutto	è	molto	pericoloso.	
	
 
 
       
	
Grafico	1.9	Le	distrazioni	alla	guida,	Fonte	Burns	
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1.11	Lo	studio	Donald,	Redelmeier	e	Tbishirani	
	
Dall’idea	di	partenza	che	il	telefono	cellulare	possa	essere	causa	di	incidenti	stradali,	lo	
studio	del	1997	 intrapreso	da	Tbishirani,	Donald	e	Redelmeier	è	 stato	 incentrato	nel	
capire	di	quanto	il	rischio	di	collisione	aumenti	con	l’utilizzo	di	dispositivi	mobili.	
Lo	studio	ha	analizzato	699	soggetti,	tutti	con	la	caratteristica	di	aver	avuto	un	incidente	
senza	lesioni.	Il	metodo	usato	per	l’analisi	dei	dati	è	stato	di	tipo	epidemologico	secondo	
il	case-crossover,	strumento	adatto	nel	capire	se	ci	sia	un	legame	tra	telefonate	poco	
prima	della	collisione	ed	incidente	stesso.	
La	 ricerca	 è	 avvenuta	 sia	 durante	 i	 gironi	 feriali	 che	 festivi	 per	 capire	 se	 ci	 fossero	
differenze	marcate	tra	uso	durante	la	settimana	ed	il	week-end.	
Secondo	lo	studio,	il	rischio	di	commettere	incidenti	si	quadruplica	rispetto	alla	normale	
situazione	di	non	uso.	In	dettagli:	rischio	relativo,	4.3:	95%	intervallo	di	confidenza,	da	
3.0	a	6.5.	
Inoltre	il	rischio	relativo	è	risultato	simile	nel	campione	con	le	stesse	caratteristiche	quali	
età	ed	esperienza.	Infine	le	telefonate	poco	prima	dell’incidente	hanno	avuto	un	valore	
di	rischio	pari	al	4.8	rispetto	all’1.3	(telefonata	quindici	minuti	prima).	
Lo	 studio	 è	 risultato	 insieme	 a	 quello	 di	 Burns	molto	 stimolante	 nel	 proseguire	 una	
ricerca	attenta	e	meticolosa.	
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Capitolo	2	
	
2	Premessa	
Se	nel	primo	capitolo	si	è	voluto	partire	con	una	sana	 letteratura	accademica	di	 tipo	
statistico-medica,	nel	seguente	si	andranno	a	discutere	quattro	differenti	tipi	di	studi	
meno	 scientifici	 ma	 comunque	 di	 notevole	 spessore	 realizzati	 rispettivamente	 dal	
progetto	Dacota.eu,	dall’Asaps	(Associazione	amici	della	polizia	stradale),	dall’ANIA,	ed	
una	ricerca	di	mercato	Ipsos	per	VINCI	sulla	condotta	responsabile	alla	guida.		
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2.1	Lo	studio	Dacota.eu	del	2012	sull’uso	dei	dispositivi	mobili	alla	guida	
Il	progetto	Dacota.eu	del	2012	nasce	dall’esigenza	di	studiare	ed	evidenziare	le	principali	
problematiche	 derivanti	 dall’uso	 negligente	 del	 telefonino	 alla	 guida.	 E’	 corretto	
sottolineare	 come	questa	 ricerca	 sia	 stata	 approvata	 e	 finanziata	 dalla	 Commissione	
Europea,	 ufficio	 della	 mobilità	 e	 dei	 trasporti.	 Ai	 fini	 del	 lavoro	 di	 tesi	 il	 progetto	
Dacota.eu	 si	 è	 rivelato	 molto	 utile	 anche	 per	 la	 ricerca	 estensiva	 della	 letteratura	
tecnologico	medica.	
	
	
2.1.1	Le	distrazioni	alla	guida	
Il	 progetto	 Dacota.eu	 riconosce	 quattro	 diverse	 distrazioni	 che	 causano	 diversi	
cambiamenti	 nel	 comportamento	 alla	 guida	 e	 di	 conseguenza	 influiscono	
negativamente	sulla	sicurezza	stradale:	
• Distrazione	fisica:	il	conducente	rende	insicuro	il	tragitto	poiché	tende	a	staccare	
la	mano	 dal	 volante	 per	 poter	 rispondere	 a	 una	 chiamata	 o	 a	 un	messaggio;	
inoltre	 il	 dispositivo	 lo	 distoglie	 durante	 le	 manovre	 di	 cambio	 marcia,	
regolazione	luci	e	selezione	delle	frecce;	
• Distrazione	della	visuale:	è	causata	dalla	frequenza	con	cui	il	guidatore	sposta	il	
suo	sguardo	dalla	strada	al	display	del	telefono;	
• Distrazione	sonora:	nasce	quando	il	dispositivo	suona	e	la	persona	viene	distratta	
dal	suono	emesso;	
• Distrazione	 cognitiva:	 si	 attribuisce	 ai	 cali	 di	 attenzione	 e	 di	 giudizio	 del	
conducente.	 Si	 determina	 nel	 momento	 in	 cui	 bisogna	 svolgere	 due	 compiti	
mentali	differenti,	quindi	concentrarsi	sulla	strada	e	concentrarsi	sul	dispositivo.	
Lo	studio	(Swov,	2008)	mostra	e	spiega	come	quanto	più	complessa	può	essere	
una	conversazione	alla	guida	tanto	più	influenzare	negativamente	la	crociera.	
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Lo	studio	Dacota	sembra	confermare	i	principali	effetti	negativi	che	lo	studio	scientifico	
Burns	aveva	messo	in	luce	come	risultati:	
	
• I	 tempi	 di	 reazione	 in	 frenata	 causano	 nel	 conducente	 una	 pigiata	molto	 più	
decisa	ma	in	uno	spazio	di	arresto	ridotto;	
• La	probabilità	di	non	ascoltare	i	rumori	della	strada	si	alza	esponenzialmente;	
• La	percezione	del	traffico	è	ridotta;	
• Le	 decisioni	 di	 guida	 mentre	 si	 usa	 un	 dispositivo	 mobile	 sono	 molto	 meno	
razionali	ed	influenzate	dall’andamento	della	telefonata;	
• Le	traiettorie	di	guida	vengono	spesso	cambiate	e	lo	sguardo	degli	occhi	tende	
ad	abbassarsi	per	“restare	 in	contatto”	con	 lo	schermo	 in	caso	di	messaggi	di	
testo;	
• Gli	 utenti	 della	 strada	 che	 iniziano	una	 conversazione	 con	 	 il	 cellulare	 spesso	
dimenticano	la	cintura	di	sicurezza.	
	
	
	
	
Stelling	 and	Hagenzieker	 (2012),	 hanno	 sintetizzato	 le	principali	 conseguenze	 che	un	
conducente	ha	(proposte		in	Tabella	2.0)	mentre	usa	il	telefonino	e	le	hanno	confrontate	
con	altre	due	possibili	 situazioni	distrattive:	parlare	con	un	passeggero	e	ascoltare	 la	
musica	 in	 macchina.	 Si	 evince	 notevolmente	 come	 la	 colonna	 di	 sinistra	 (uso	 del	
telefonino)	sia	quella	con	fattori	più	pericolosi	e	di	maggior	rischio	se	rapportata	alle	due	
successive	
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Tabella	2.0		Stelling	and	Hagenzieker	(2012),	Fonte	Dacota	
	
2.1.2	La	correlazione	con	il	fattore	età	
Non	può	mancare	di	attenzione	il	legame	che	esiste	tra	uso	dei	cellulari,	con	età	e	fattori	
di	 rischio.	Considerando	 i	giovani	una	categoria	 inesperta	alla	guida	ed	associandone	
l’uso	del	telefonino	otteniamo	un	fattore	di	rischio	elevatissimo.	(Dragutinovic	e	Twisk,	
2005).	Confrontando	la	fascia	di	età	giovani	18-25	con	quella	adulti	(26-54)	ed	anziani	
(55+)	si	è	notato	un	uso	più	diffuso	nella	prima	categoria	citata:	è	 infatti	confermato	
come	la	seconda	e	la	terza	categoria	cerchino	(almeno	in	parte)	di	svolgere	minormente	
due	attività	contemporaneamente	al	volante	(Caird,	2008).		
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2.1.3	Cellulare	in	mano	vs	“cellular	free”		
Non	vi	è	una	marcata	distinzione	di	pericolo	maggiore	tra	parlare	al	dispositivo	vicino	il	
proprio	orecchio	o	usare	delle	estensioni	tecnologiche	(vivavoce	e	auricolare).	Tuttavia,	
secondo	 lo	 studio,	 l’uso	 “cellular	 free”	 al	 volante	 riduce	 la	 distrazione	 fisica	 del	
conducente.	 Ricordiamo	 infatti	 che	 parlare	 con	 vivavoce	 o	 auricolare	 consente	 al	
conducente	di	avere	almeno	il	controllo	del	volante	con	entrambe	le	mani	e	di	effettuare	
prontamente	 un	 cambio	 marcia.	 Ma,	 come	 citato	 nel	 paragrafo	 precedente,	 la	
distrazione	 cognitiva	 permane	 sia	 con	 o	 senza	 auricolare	 poiché	 il	 guidatore	 è	
costantemente	impegnato	nello	svolgimento	di	due	attività	contemporaneamente	ed	in	
situazioni	 di	 pericolo	 il	 rischio	 di	 commettere	 incidenti	 si	 quadruplica	 in	 ogni	 caso.	
(Tbishirani,	1997).	
	
	
	
2.1.4	Utilizzo	di	tecnologia	SMS	al	volante:	un	rischio	del	400%	
Come	già	visto	nella	tabella	dei	rischi	nello	studio	Burns	del	capitolo	1,	digitare	messaggi	
risulta	molto	 più	 rischioso	 rispetto	 al	 parlare	 durante	 una	 conversazione	 telefonica.	
Messaggiare	ha	un	effetto	criticissimo	durante	la	guida	poiché	distoglie	continuamente	
il	conducente	dalla	strada	costringendolo	a	continui	cambi	di	traiettoria	e	riduzione	della	
distanza	di	sicurezza.	 Il	rischio	di	 inviare	o	rispondere	agli	sms	al	volante		aumenta	la	
distrazione	 cognitiva	 e	 fisica,	 impossibilita	 il	 totale	 controllo	 dell’auto	 e	 soprattutto	
aumenta	 del	 400%	 il	 rischio	 di	 incidenti:	 infatti,	 durante	 la	 digitazione	 del	 testo	 sul	
display	l’utente	spende	4	volte	più	tempo	con	gli	occhi	sul	dispositivo	che	sulla	strada	
stessa	(Eby,	2003).	
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2.1.5	La	percezione	pubblica	dei	rischi	di	incidentalità	
Grazie	 al	 supporto	 di	 letteratura	 medica,	 l’istituto	 Dacota	 analizza	 come	 nella	
popolazione	non	vi	 sia	 abbastanza	 coscienza	 sui	 rischi	 associati	 all’uso	dei	 dispositivi	
telefonici	portatili	durante	la	crociera.	In	particolare,	la	categoria	giovani	e	quella	delle	
donne	pensano	più	di	 altre	di	poter	effettuare	due	azioni	 contemporaneamente	alla	
guida.	Allo	stesso	tempo	però,	da	uno	studio	(Lesch	&	Hancock,	2004)	si	evince	che	i	
conducenti	 di	 automobili	 riconoscono	 un	 pericolo	 molto	 forte:	 da	 un	 intervista	
effettuata	in	Canada	in	cui	è	stato	chiesto	con	quanta	frequenza	i	guidatori	osservassero	
comportamenti	insicuri,	in	cima	alla	lista	è	risultata	la	guida	distratta	con	telefonino.	Lo	
studio	DACOTA	termina	con	l’elencazione	delle	 legislazioni	degli	stati	contro	 l’uso	del	
telefonino,	già	osservate	nel	capitolo	precedente.	A	seguire	troveremo	un	caso/studio	
italiano	sul	tema	cellulare	alla	guida.	
	
	
	
2.2	Lo	studio	Italiano	dell’Associazione	Sostenitori	Amici	della	Polizia	Stradale	
Fino	ad	ora	si	è	sempre	fatto	riferimento	a	letteratura	e	studi	effettuati	al	di	fuori	di	un	
contesto	 italiano	(dati	Aci	 Istat	a	parte).	L’ASAPS,	Associazione	sostenitori	amici	della	
polizia	 stradale,	 ha	 voluto	 dare	 un	 forte	 messaggio:	 anche	 in	 Italia	 c’è	 bisogno	 di	
valorizzare	e	sostenere	la	sicurezza	stradale	a	partire	dalla	prevenzione	degli	incidenti	
causati	dal	telefonino.	L’associazione	ha	inoltre	richiesto	di	rendere	più	severa	la	legge	
già	esistente	(art	173)	chiedendo	il	ritiro	immediato	della	patente	al	conducente	con	una	
sospensione	da	1	a	3	mesi	alla	prima	violazione,	e	sequestrando	ai	fini	del	temporaneo	
“fermo	amministrativo”	il	cellulare	per	la	durata	di	un	mese	(3	se	se	si	è	alla	seconda	
violazione	in	un	biennio).		
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2.2.1	L’indagine	di	campo	in	Italia	
Nel	2013	è	stata	effettuata	una	dettagliata	analisi	dall’associazione	su	tutto	il	territorio	
nazionale	mediante	un	monitoraggio	sull’utilizzo	del	telefonino	da	parte	dei	conducenti	
di	 veicoli.	 Tale	 analisi	 ha	 rilevato	 che	 vi	 è	 stato	 un	 elevato	 utilizzo	 del	 telefonino	 al	
volante,	da	parte	del	sesso	femminile.	Per	quanto	riguarda	i	dati	si	osserva	che	la	media	
nazionale	utilizza		per	 il	12,4%	il	telefonino	alla	guida.	Si	equivalgono	Nord	e	Sud	con	
punte	a	Torino	e	Palermo	con	il	14%,	Roma	il	13,6%,	Napoli	 il	13,5%,	Bologna	il	13%,	
Milano	il	12%	e	a	Firenze	il	10,2%.		
Per	svolegere	la	rilevazione	l’ASAPS	ha	lanciato	una	campagna	di	sensibilizzazione	dal	
titolo	“Un	messaggio	a	volte	accorcia	la	vita”,	dove	ha	coinvolto	decine	di	volontari	che	
si	 sono	 piazzati	 su	 alcuni	 incroci	 più	 trafficati	 delle	 città	 prese	 in	 esame	 ed	 hanno	
pazientemente	contato	tutti	coloro	che	transitavano	lungo	la	strada	intenti	a	telefonare	
e	messaggiare.	Torino,	Milano,	 Firenze,	 Bologna,	 Roma,	 Napoli,	 Palermo,	 sono	 state	
soltanto	alcune	delle	principali	città	messe	sotto	la	lente	d’ingrandimento	dall’ASAPS:	il	
monitoraggio	ha	infatti	riguardato	anche	altri	importanti	centri	quali	Arezzo,	Benevento,	
Forlì,	 La	 Spezia,	 Ravenna,	 Reggio	 Emilia,	 Rimini,	 Trento	 e	 poi	 ancora	 Busto	 Arsizio,	
Cesena,	Marcianise,	Monselice	ed	altri	ancora.	Il	campione	totale	osservato	nei	mesi	di	
novembre	 e	 dicembre	2013	è	 stato	di	 32.650	 circolanti	 durante	 il	 giorno	nelle	 fasce	
orarie	di	maggiore	traffico	(dalle	ore	08:00	alle	ore	09:00,	dalle	ore	12:00	alle	ore	13:00,	
dalle	 ore	 18:00	 alle	 ore	 19:00)	 e	 in	 diversi	 giorni	 feriali	 della	 settimana.	 I	 rilevatori	
dell’ASAPS,	 non	hanno	 solo	 preso	 in	 esame	 la	 genericità	 dei	 conducenti	 di	 auto,	ma	
hanno	 suddiviso	 i	 risultati	 per	 tipologia	 di	 strade	 e,	 soprattutto,	 per	 sesso	 del	
conducente.		
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2.2.2	I	risultati	del	monitoraggio	
I	risultati	ottenuti	su	32650	automobilisti	osservati	sono	stati	i	seguenti:	ben	4.048,	pari	
a	una	percentuale	del	12,4%,	sono	risultati	utenti	della	strada	con	il	telefono	alla	guida;	
un	 dato	molto	 significativo	 che	 fa	 riflettere	 sulla	 sempre	 più	 sistematicità	 di	 questa	
azione	da	parte	dei	 conducenti:	 1:8	 comincia	 a	 diventare	davvero	un	numero	molto	
grave,	 indice	di	una	sempre	più	 indisciplina	ed	un	poco	rispetto	etico	e	non	solo.	Dei	
4.048	guidatori	colti	al	telefono,	3.057	sono	risultati	di	sesso	maschile	(pari	al	75,5%)	e	
991	(24,5%)	di	sesso	femminile,	dato	quest’ultimo	che	in	alcune	città	ha	sfiorato	picchi	
del	30%.	Sempre	del	campione	“colpevole”	 il	29%	è	risultato	essere	utilizzatore	nella	
prima	fascia	oraria	(dalle	08:00	alle	ore	09:00),	il	35%	nella	seconda	fascia	(dalle	12:00	
alle	13:00)	e	il	36%	nella	terza	(dalle	18:00	alle	19:00).	
	
Tabella	2.1:	Fonte:ASAPS	monitoraggio	mesi	novembre-dicembre	2013	
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2.2.3	Il	fattore	ambientale	
Anche	le	situazioni	ambientali	di	utilizzo	denotano	una	certa	tipicità:	un	più	frequente	
ricorso	 al	 telefono	 è	 stato	 rilevato	 nei	 pressi	 delle	 zone	maggiormente	 frequentate	
(scuole,	 centri	 commerciali,	 stadi,	 ospedali),	 negli	 ambiti	 cioè	 di	maggiore	 “stimolo”	
rispetto	 alle	 normali	 ed	 ordinarie	 situazioni	 di	 viabilità	 quali	 una	 via	 provinciale	 o	 di	
veloce	 scorrimento	 (tangenziale	 e	 statali).	 Unica	 eccezione:	 il	 22%	 del	 numero	
complessivo	dei	 conducenti	 sorpresi	 al	 telefono	 (cioè	oltre	uno	 su	cinque)	 si	 trovava	
fermo	al	semaforo	rosso.	Una	particolarità,	questa,	che	forse	non	è	mai	stata	presa	in	
considerazione	dalle	stesse	forze	di	polizia	chiamate	a	contrastare	questo	dilagante	e	
pericoloso	fenomeno.	Va	infatti	ricordato	che	la	fermata	all’incrocio	resta	un	atto	della	
circolazione	stradale	e,	quindi,	soggetta	a	tutte	le	norme	del	Codice	della	Strada,	anche	
se	gli	italiani	sono	campioni	olimpici	di	lancio	e	occultamento	del	cellulare	alla	vista	di	
una	divisa.	Una	spiegazione	all’insana	abitudine	potrebbe	ricercarsi	nel	fatto	che	fermi	
al	semaforo	si	ha	il	tempo	di	riordinare	le	idee,	premere	i	tasti	dell’apparecchio	cellulare	
e	 conversare	 con	 apparente	 sicurezza,	 dimenticandosi	 invece	 che	 questa	 azione	 si	
traduce	 in	 una	maggiore	 disattenzione	 se	 si	 considera	 che	 proprio	 agli	 incroci	 è	 più	
frequente	il	passaggio	di	pedoni.	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	 46	
	
2.2.4	Confronto	geografico	
Per	quanto	riguarda	la	ripartizione	in	aree	geografiche	e	come	valore	assoluto,	invece,	
l’utilizzo	del	cellulare	alla	guida	è	prevalentemente	al	Nord	(1.710	conducenti,	pari	al	
42,2%),	seguito	dal	Centro	con	1.186	“telefonisti”	(il	29,3%)	e	dal	Sud	con	1.152	(pari	al	
28,5%).	Focalizzandoci	sui	dati	di	singole	città	i	risultati	più	sensibili	si	sono	registrati	nei	
differenze	tra	le	grandi	città:	se	a	Torino	si	è	registrata	una	percentuale	di	“telefonisti”	
pari	al	14%	(il	monitoraggio	è	avvenuto	però	nei	pressi	dello	stadio	e	di	alcuni	centri	
commerciali),	 a	Milano	 è	 stata	 invece	 del	 12%	e	 “soltanto”	 del	 10,2%	 a	 Firenze.	 Più	
sostenuta	a	Verona	e	Forlì	dove	è	stata	superata	la	media	nazionale	con	picchi	fino	al	
16%.	A	Roma	 la	percentuale	di	 conducenti	 al	 telefono	è	 stata	del	13,6%,	ma	è	 stato	
rilevato	un	interessante	numero	di	telefonisti	a	bordo	di	veicoli	a	due	ruote,	alta	anche	
la	percentuale	dei	positivi	anche	a	Napoli	(13,5%)	e	Palermo	(14%).	
	
	
	
Tabella	2.2	Ripartizione	monitoraggio	per	area	cittadina,	Fonte	Asaps	
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2.2.5	L’Asaps	e	il	grave	problema	della	sensibilizzazione	contro	l’uso	del	cellulare	
Le	campagne	che	mettono	in	guardia	le	persone	sui	rischi	della	guida	poco	sicura	sono	
moltissime,	ma	spesso	si	riferiscono	solo	all’eccesso	di	velocità	e	all’abuso	di	alcol	e	di	
sostanze	 stupefacenti.	 Il	mercato	del	mobile	ha	 iniziato	a	 svilupparsi	e	a	prendere	 le	
dimensioni	attuali	solamente	negli	ultimi	anni,	nel	pieno	della	lotta	all’alta	velocità	e	al	
tentativo	di	 far	 rispettare	 i	nuovi	 limiti	di	 velocità.	 Il	 Tutor,	 lo	 strumento	preposto	al	
controllo	della	velocità	dei	veicoli,	infatti,	ha	fatto	la	sua	apparizione	sulle	strade	italiane	
solamente	nel	2012.		La	lotta	alla	guida	in		stato	di	ebbrezza	invece	è	iniziata	nel	2010,	
con	 l’introduzione	 del	 limite	 di	 tasso	 alcolico.	 Sono	 aumentati	 i	 controlli	 in	 questo	
frangente,	dotando	le	forze	dell’ordine	ai	posti	di	blocco	di	strumenti	che	misurano	il	
tasso	 alcolemico	 degli	 automobilisti.	 Inoltre	 è	 stata	 portata	 avanti	 anche	 una	 lunga	
campagna	sull’uso	della	cintura	di	sicurezza,	 introducendo	 la	possibilità	di	sanzionare	
non	solo	il	conducente	ma	anche	il	passeggero	che	non	la	sta	portando	al	momento	del	
fermo.	Per	quanto	 riguarda	 l’uso	dello	 smartphone	alla	 guida	 invece,	essere	 colti	 sul	
fatto	diventa	molto	più	difficile	proprio	perché	non	è	reato	tenere	un	telefono	sul	porta	
oggetti,	 o	 in	 vista,	 ed	 è	 quindi	 facile	 per	 una	 persona	 riporlo	 senza	 farsi	 notare.	 La	
questione	smartphone	e	guida	quindi,	assume	dei	connotati	diversi	rispetto	alle	altre	e	
richiede	anche	un	tipo	di	sensibilizzazione	differente.	E’	infatti	molto	difficile	convincere	
persone	che	svolgono	qualsiasi	tipo	di		attività	con	lo	smartphone	a	non	utilizzarlo	alla	
guida	 semplicemente	mettendolo	 in	 guardia	 sul	 rischio	di	morte,	 argomento	 che	 tra	
l’altro	è	alla	base	di	tutte	le	campagne	che	trattano	di	sicurezza	stradale	e	non	solo.	Per	
l’Asaps	la	strada	migliore	da	seguire	visto	il	tema	è	quello	di	svolgere	molta	prevenzione	
in	fase	di	educazione	stradale.	
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Per	 l’associazione	 infatti,	 sarebbe	opportuno	 iniziare	a	 trattare	 la	questione	sin	dalle	
scuole	 dell’obbligo	 in	 modo	 che	 una	 volta	 raggiunta	 l’età	 per	 prendere	 la	 patente,	
l’atteggiamento	 di	 non	 usare	 lo	 smartphone	 alla	 guida	 sia	 già	 radicato	 in	 loro,	 e	 lo	
possano	 trasformare	 in	 	 comportamento	 una	 volta	 diventati	 automobilisti	 a	 tutti	 gli	
effetti.	Per	responsabilizzare	tutti	gli	individui	che	non	fanno	parte	di	questa	categoria	
invece,	l’Asaps	proseguirà	con	le	campagne	classiche,	con	la	promessa	di		distinguerle	in	
modo	netto	da	tutte	le	altre	sulla	guida	sicura.	
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2.3	Lo	studio	ANIA:	Fondazione	per	la	sicurezza	stradale	
La	Fondazione	ANIA	è	fortemente	convinta	della	necessità	di	intervenire	per	contrastare	
il	reale	problema.	Per	questo	in	collaborazione	con	Ipsos,	ha	condotto	in	Italia	la	prima	
ricerca	con	valenza	rappresentativa,	sulle	abitudini	di	guida	degli	italiani,	con	l’obiettivo	
di	 individuare	 le	 vere	 “distrazioni”,	 creando	anche	dei	 confronti	 costruttivi	 con	 i	dati	
della	statistica	ufficiale.	Sono	stati	intervistati	800	guidatori	italiani	-	donne	e	uomini	di	
tutte	 le	 fasce	 d’età	 sottoponendo	 loro	 un	 questionario	 con	 domande	 relative	 alla	
tipologia	di	distrazione	durante	la	guida,	sia	rispetto	alla	propria	esperienza	vissuta,	sia	
rispetto	 alla	 loro	 percezione	 su	 come	 le	 disattenzioni	 possano	 impattare	
sull’incidentalità.	 Inoltre,	 sono	 stati	 trattati	 200	 casi	 di	 oversample	 nei	 grandi	 centri	
urbani	 di	 Milano,	 Roma,	 Napoli	 e	 Bologna:	 realtà	 in	 cui,	 la	 combinazione	 di	 fattori	
infrastrutturali,	 sociali	 e	 di	 alta	 congestione	nella	mobilità,	 potrebbero	 aumentare	 la	
pericolosità	del	fenomeno.		
2.3.1	I	risultati	dell’Ania	
Il	56%	degli	intervistati	dichiara	di	aver	avuto	almeno	un	incidente,	e	nella	maggior	
parte	delle	volte,	la	causa	viene	ricondotta	ad	atteggiamenti	errati	del	guidatore.	Nello	
specifico:		
• fattore	umano	(76%),	in	particolare	alla	distrazione	(46%);	
• fattore	ambientale	(18%),	soprattutto	per	le	condizioni	meteo	(10%);		
• condizioni	del	veicolo	(6%),	in	particolare	per	i	freni	non	funzionanti	(3%).	
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Grafico	2.0	Fonte:	Fondazione	Ania	-	Ipsos,	Gli	italiani	al	volante.	La	distrazione	alla	guida	tra	realtà	e	
percezione,	2010  	
Inoltre,	 il	 46%	 attribuito	 alla	 distrazione,	 aumenta	 se	 si	 somma	 con	 il	 5%	 (incidenti	
causati	da	“stanchezza”,	variabile	riconducibile	alla	distrazione);	nel	totale,	quindi,	il	51%	
di	 incidenti	 avvengono	per	 disattenzione	 del	 guidatore:	 percentuale	 ben	 lontana	 dal	
15,5%	rilevato	dall’Istat	per	gli	incidenti	avvenuti	nel	2008.	Continuando	nell’esaminare	
le	 percezioni	 dei	 dei	 guidatori	 italiani	 alla	 domanda	 “Quali	 sono,	 secondo	 lei,	 i	
comportamenti	 che	 causano	 il	 maggior	 numero	 di	 incidenti”?	 La	 tabella	 seguente	
sintetizza	così	i	dati	più	significativi:	
	
Grafico	 2.1.	 Fonte:	 Fondazione	Ania-Ipsos,	 Gli	 italiani	 al	 volante.	 La	 distrazione	 alla	 guida	 tra	 realtà	 e	
percezione,	2010	
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Se	volessimo	commentare	il	grafico	appena	osservato	potremmo	sintetizzare	come	in	
noi	conducenti	ci	sia	quella	percezione	di	pericolo	legata	all’uso	del	proprio	dispositivo	
alla	 guida;	 nonostante	 questo	 però	 non	 riusciamo	 ancora	 ad	 associare	 il	 pericolo	 al	
dovere	morale	di	non	usarlo	in	maniera	negligente.	
	
2.4	Ricerca	di	mercato	Ipsos	per	la	condotta	responsabile	delle	autovetture	
La	 ricerca	 di	 mercato	 Ipsos	 sulla	 condotta	 responsabile	 delle	 autovetture	 ha	 visto	
partecipare	7032	intervistati	Europei	su	internet	di	nazionalità	francesi,	tedeschi,	belgi,	
spagnoli,	inglesi,	italiani	e	svedesi.	L’indagine	si	è	volta	a	tra	la	fine	di	Gennaio	2014	fino	
al	10	febbraio	dello	stesso	anno.	La	ricerca	ha	visto	rispondere	il	campione	significativo	
(diviso	equamente	per	nazioni)	a	tantissime	domande	sulla	responsabilità	stradale.	Le	
risposte	 degli	 intervistati	 sono	 state	 prima	 esaminate	 per	 singola	 Nazione	 e	
successivamente	confrontate	con	quelle	delle	degli	altri	contesti	europei.	Ovviamente	
tutte	le	domande	poste	ai	conducenti	sono	molto	interessanti	ma	le	risposte	ai	quesiti	
che	verranno	elencati	in	questo	paragrafo	sono	stati	scelti	seguendo	sempre	il	contesto	
del	lavoro	di	tesi.	Eccone	dunque	le	più	significative	(DOMANDA-RISPOSTA):	
• Quali	sono	secondo	voi	le	principali	cause	di	morte	sulle	strade?	
• Tra	i	paesi	seguenti,	secondo	voi,	quale	si	dimostra	il	più	responsabile?	
• Tra	i	paesi	seguenti,	secondo	voi,	quale	si	dimostra	il	più	irresponsabile?	
• Valutatevi	in	base	alla	vostra	esperienza	di	guida	
• Quando	 conducete	 l’auto	 usate	 un	 dispositivo	 cellulare	 senza	 Kit	 Vivavoce	 o	
Auricolare?	
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Le	cinque	domande	risultano	molto	 interessanti	e	meritano	un	attento	commento	 in	
base	alle	relative	risposte:	
• La	disattenzione/	distrazione	è	risultata	al	secondo	posto	con	una	media	del	60%;	
• La	Svezia	con	il	47%	è	vista	dal	campione	totale	come	la	più	virtuosa,	il	nostro	
paese	invece	è	all’ultimo	posto	con	un	severo	1%;	
• L’Italia	è	considerata	la	più	irresponsabile	dal	50%	dei	rispondenti	totali,	la	Svezia	
ovviamente	si	trova	all’ultimo	posto	in	questo	caso;	
• Gli	Italiani	con	un	punteggio	di	8,0	su	10	si	giudicano	dei	conduttori	esperti	sulle	
strade;	
• Il	31%	del	campione	totale	ha	ammesso	di	far	uso	del	cellulare.	In	Italia	ben	il	
44%.	
Le	 risposte	 risultano	davvero	molto	 interessanti	 ed	è	giusto	portare	 sotto	 la	 lente	di	
ingrandimento	il	penultimo	e	ultimo	punto:	può	esserci	una	grande	correlazione	tra	il	
sentirsi	bravi	al	volante	e	credere	di	essere	in	grado	si	svolgere	due	azioni	insieme	(guida-
cellulare).	 Non	 a	 caso	 il	 nostro	 Paese	 ha	 la	 percentuale	 più	 alta	 (44%)	 di	 utilizzo	 di	
dispositivi	 senza	 vivavoce	 e	 auricolare.	 Da	 questa	 biunivocità	 si	 lega	 sicuramente	 la	
disattenzione:	il	nostro	paese	è	considerato	il	più	irresponsabile	alla	guida.	Certamente	
sono	dati	molto	preoccupanti	che	hanno	bisogno	di	essere	presi	in	considerazione	e	che	
non	si	allontanano	minimamente	dal	grafico	del	capitolo	1	in	cui	si	è	mostrato	il	tasso	di	
incidentalità	 per	 Paese:	 il	 nostro	 figurava	 con	 una	media	molto	 alta,	 quello	 svedese	
come	 uno	 dei	 più	 virtuosi.	 Il	 seguente	 capitolo	 termina	 con	 questo	 paragrafo.	 Nel	
seguente,	si	andrà	ad	esaminare	una	ricerca	di	campo	effettuata	appositamente	per	il	
lavoro	di	tesi,	svolta	nelle	città	di	Bari	e	Pisa	e	dove	si	è	voluto	cercare	di	realizzare	una	
vera	e	propria	“fotografia”	della	situazione	reale	che	 i	nostri	contesti	cittadini	vivono	
quotidianamente.	
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Capitolo	3	
	
	
3.	Premessa	
	
Come	 già	 spiegato	 a	 grandi	 linee	 durante	 l’introduzione,	 dopo	 il	 primo	 e	 secondo	
capitolo	si	sarebbe	parlato	dell’indagine	di	campo	svolta	al	fine	di	realizzare	una	vera	e	
propria	fotografia	della	situazione	reale	che	corrisponde	alla	realtà	che	le	nostre	città	
vivono	quotidianamente.	
	
3.1	Preparazione	
	
L’idea	di	 un	 indagine	di	 campo	è	 nata	 con	 il	 supporto	del	 relatore	 subito	 dopo	 aver	
scremato	 e	 deciso	 la	 letteratura	 da	 inserire	 nei	 primi	 due	 capitoli	 trattati.	 Ma	
soprattutto,	studiare	la	letteratura	è	stato	un	fattore	chiave	per	decidere	come	e	quando	
impostare	un	possibile	lavoro	di	raccolta	dati	reali.	La	ricerca	di	campo	si	è	sviluppata	in	
due	 fasi.	 Una	 prima	 fase	 test	 (settembre-ottobre	 2015)	 ed	 una	 seconda	 e	 definitiva	
(novembre	raccolta	dati,	dicembre	sbobinature	registrazioni	e	creazione	foglio	di	Excel,	
gennaio	elaborazioni	dati):	
	
	
• Fase	test:	si	è	sperimentato	nelle	città	di	Bari	e	Pisa	mediante	stazionamenti	di	
10-15	minuti	a	sessione	in	luoghi	sensibili	i	dati	che	realmente	potevano	essere	
presi.	Lo	scopo	del	test	è	stato	anche	di	capire	come	catalogare	il	campione	che	
transitava:	si	è	provata	la	raccolta	tramite	tabelle	precompilate	(risultata	molto	
difficile)	 e	 la	 registrazione	 vocale	 con	 auricolare	 (legalmente	 riconosciuta	
dall’Istat	 come	 valida	 e	 assolutamente	 performante).	 I	 risultati	 sono	 stati	
rilevanti	e	motivazionali	con	quest’ultima:	si	sono	riuscite	a	coprire	in	maniera	
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dettagliata	le	seguenti	sei	covariate:	categoria	auto,	variabile	risposta,	sesso,	età	
stimata,	passeggeri	a	bordo	e	andatura	guida.	Un	piccolo	appunto	va	fatto	sulla	
variabile	risposta:	nella	prima	fase	test	si	è	solo	voluto	rilevare	il	conducente	con	
o	senza	telefono	alla	guida	(0,1);	
	
• Fase	definitiva:	grazie	alla	grande	mole	di	dati	che	si	 sono	riusciti	a	prendere	
sperimentalmente	nella	fase	test	si	è	deciso	con	il	relatore	di	aggiungere	2	altre	
covariate	per	la	raccolta	definitiva:	la	marca	e	il	modello.	Un	aspetto	sul	quale	si	
è	riflettuto	è	la	scelta	dei	luoghi	sensibili	in	cui	il	conducente	poteva	essere	più	
preso	dalla	tentazione	di	usare	il	cellulare:	le	città	sono	state	stratificate	in	zone	
e	 successivamente	 sono	 stati	 selezionati	 dei	 luoghi	 dalle	 zone.	 Per	 ogni	 zona	
scelta	si	deciso	una	postazione	fissa,	utile	e	strategica	per	permettere	la	raccolta	
dei	dati.	Ultimissimo	punto	è	stata	l’evoluzione	della	variabile	risposta:	da	mera	
raccolta	 SI/NO,	 si	 sono	 scelti	 4	 tipo	 di	 risposte	 dal	 valore	 0	 (non	 uso,	minor	
rischio)	 al	 valore	 3	 (uso	 con	 cellulare	 alla	 mano,	 massima	 criticità).	 Il	
campionamento	scelto	è	stato	uno	di	tipo	sistematico:	1	auto	da	catalogare	ogni	
3.	
	
Oltre	ai	luoghi	che	verranno	elencati	in	dettaglio	nelle	prossime	tabelle	delle	città	di	Bari	
e	Pisa,	sono	stati	 rilevati	altri	dati	specifici	solo	per	 le	seguenti	categorie	e	 i	seguenti	
luoghi	a	Pisa:	SUV,	Commerciali,	Semafori	e	Scuola.	Questi	altri	4	gruppi	però	non	sono	
stati	analizzati	analiticamente	poiché	i	dati	presi	sono	risultati	inferiori	per	categorie	di	
covariate.	
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Nel	dettaglio,	i	dati	scelti	per	la	rilevazione	finale	(categoria	strada):	
	
Città	 Luoghi	osservativi	 Orari	 Covariate	
Osservate	
Bari	 -Rotonda	 Stazione	
Centrale;	
-Rotonda	 Telecom	
Italia;	
-Rotonda	
Mediaworld;	
-Incrocio	Via	 Camillo	
Rosalba	41c;	
-Immissione	 Piazza	
Garibaldi/Corso	
Vittorio	Emanuele;	
-Curva	 Immissione	
Via	
Matarrese/Sheraton;	
-Transito	Via	Gandhi.	
	
Mattina:	7:30;	
Pranzo:	12:00;	
Sera:	19:30.	
Covariate:	
1)Tipologia	Auto;	
2)Marca;	
3)Modello;	
4)Variabile	
Risposta	 (0=	 non	
uso,	 1=	 uso	
auricolare,	 2=	
cellulare	 vicino	
l’orecchio,	 3=	
cellulare	in	mano);	
5)Sesso;	
6)Età	Stimata;	
7)Passeggeri	 a	
bordo;	
8)Andatura	Guida.	
Tabella	3.0	I	dati	delle	rilevazione	finale,	contesto	Bari.	
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Città	 Luoghi	osservativi	 Orari	 Covariate	
Osservate	
Pisa	 -Rotonda	
Esselunga;	
-Rotonda	CNR;	
-Rotonda	Pratale;	
-Rotonda	 Stazione	
Centrale;	
-Rotonda	 Torre	 di	
Pisa;	
-Immissione	 Zona	
LIDL;	
-Immissione	
Scarpamondo.	
	
	
Mattina:	7:30;	
Pranzo:	12:00;	
Sera:	19:30.	
Covariate:	
Tipologia	Auto;	
Marca;	
Modello;	
Variabile	 Risposta	
(0=	non	uso,	1=	uso	
auricolare,	 2=	
cellulare	 vicino	
l’orecchio,	 3=	
cellulare	in	mano);	
Sesso;	
	Età	Stimata;	
	Passeggeri	 a	
bordo;	
Andatura	Guida.	
Tabella	3.1.	I	dati	della	rilevazione	finale,	contesto	Pisa	
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3.2	L’elaborazione	dei	dati	
	
Come	 spiegato	 nel	 paragrafo	 precedente,	 l’analisi	 definitiva	 ha	 avuto	 3	 fasi	 distinte.	
L’ultima	di	queste	(mese	di	gennaio	2016)	ha	avuto	come	oggetto	l’elaborazione	dei	dati	
ottenuti	dopo	l’allocazione	in	excel	degli	stessi.	In	primis	si	sono	create	due	differenti	
tabelle	per	le	due	diverse	realtà	cittadine;	successivamente	le	stesse	sono	state	unite	
per	 l’analisi	 dati	 avanzate.	 Con	 il	 relatore	 sono	 state	 decise	 tre	 diverse	 fasi	 di	
elaborazione	dati.	Qui	di	seguito	sono	riportate	le	tre	fasi	dettagliatamente:	
	
1. Analisi	 statistiche	 descrittive	 1-	 dimensionali:	 il	 campione	 è	 stato	 descritto	 in	
base	alle	caratteristiche	rilevate	singolarmente	(y=risposta,	z=andatura);	
2. Analisi	statistiche	bi-dimensionali	mediante	tabelle	pivot	volte	ad	investigare	la	
presenza	di	possibili	relazioni	tra	covariate	e	risposta;	
3. Analisi	 statistiche	avanzate:	modello	 logit	per	predittori	di	uso	 (y*:0=non	uso,	
1=non	 uso).	 Per	 quanto	 concerne	 questo	 punto	 di	 analisi	 avanzate	 è	 giusto	
menzionare	il	grande	supporto	svolto	dai	docenti	Manfredi	Piero	e	Marangi	Luigi,	
i	quali	hanno	esaminato	accuratamente	il	campione,	riclassificato	in	base	a	codici	
numerici	riferiti	a	sito	osservativo,	orario	e		tipologia	di	auto.	Inoltre	ai	fini	di	un	
accurato	 lavoro	di	tesi	risulta	alquanto	accademico	spendere	alcune	pagine	di	
teoria	sul	modello	logit	per	predittori	di	uso.	
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3.2.1	Il	Modello	Logit	per	i	dati	di	presenza-assenza	
	
In	considerazione	degli	intenti	tipicamente	epidemiologici	di	questo	studio,	l’obiettivo	
della	modellazione	è	quello	di	utilizzare	i	predittori	disponibili	per	spiegare	la	variazione	
spaziale	nella	probabilità	di	presenza	di	 individui.	In	questo	caso,	una	tipica	domanda	
potrebbe	essere	“la	probabilità	di	rilevare	un	utilizzatore	di	cellulare,	per	la	tipologia	i-
esima,	quanto	dipende,	dalla	densità	di	zona	campionata?”.		
Per	 rispondere	a	domande	di	questo	tipo	è	necessario	 trattare	 la	variabile	 risposta	Y	
come	dicotomica,	o	binaria.	Una	variabile	binaria	è	una	variabile	che	può	assumere	(in	
ciascuna	unità	osservabile)	unicamente	due	determinazioni,	ovvero	 Y i= 1 	(“successo”),	
con	probabilità	 π i ,	e	 Yi= 0 	(insuccesso)	con	la	probabilità	complementare	 (1− πi) .	Il	
corrispondente	 	 valore	 atteso	 è	 E(Y i)=π i .	 Con	 riferimento	 ai	 dati	 REDLAV	 questo	
richiede	una	preliminare	riclassificazione	dei	conteggi	di	individui	nelle	differenti	unità	
campionate	 nella	 forma	 presenza–assenza.	 Per	 comodità	 assumiamo	 che	 il	 successo	
corrisponda	 alla	 presenza	 della	 popolazione	 cercata,	 ovvero	 all’osservazione	 di	 un	
campionamento	di	almeno	un	individuo	e	l'insuccesso	all’osservazione	di	un’unità	ove	
la	 popolazione	 cercata	 risulta	 assente.1	 Come	 passo	 successivo,	 la	 probabilità	 di	
successo	in	ogni	unità	spaziale	campionata,	è	stata	messa	in	relazione	ai	corrispondenti	
predittori.	 Purtroppo	 la	 estensione	 diretta	 del	 MLC	 nella	 forma:	
π i=E(Y i)=β0 +β1 X1i +β2 X2i +.. .+βk X ki 	non	è	praticabile	in	quanto	la	relazione	lineare	
β0+β1 X1
i +β2 X2
i +.. .+βk Xk
i
	 è	 per	 sua	 natura	 non	 limitata,	 e	 quindi	 non	 idonea	 a	
rappresentare	una	probabilità,	 la	quale	per	definizione	è	 limitata	nell’intervallo	 [0,1].	
																																																						
1
	
Nulla	vieta	di	considerare	dicotomizzazioni	alternative,	per	esempio	definendo	“insuccesso”	il	caso	in	cui	
il	conteggio	di	successi	risulti	minore	od	uguale	ad	una	soglia	assegnata	(“cut-off”),	e		“successo”	il	caso	in	
cui	il	conteggio	di	successi	sia	maggiore	di	quella	soglia.	
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Questo	 inconveniente	 tuttavia	 è	 facilmente	 superato	mediante	 ricorso	 a	 opportune	
trasformazioni	matematiche	in	grado	di	trasformare	il	campo	di	variazione	della	parte	
lineare,	 che	 varia	da	–	 infinito	 a	 +	 infinito	 (lungo	 ciascuna	delle	 sue	dimensioni),	 nel	
campo	di	variazione	[0,1].	Esistono	infinite	trasformazioni	di	questo	tipo,	le	più	comuni	
delle	quali	conducono	al	modello	probit,	e	soprattutto	al	modello	logistico,	o	logit.		Nel	
caso	di	un	singolo	predittore	X	il	modello	logistico	postula	che	la	relazione	tra	probabilità	
di	successo	e	predittore	sia	monotona	(crescente	oppure	decrescente)	ed	espressa	dalla	
funzione	cumulativa	logistica	secondo	la	trasformazione:	
	
π (X )= e
β0+β1X
1+e
β0 +β1X
(1)	
	
La	(3)	è	crescente	oppure	decrescente	a	seconda	che	 β1 	sia	positivo	oppure	negativo.		
Nel	primo	caso	essa	implica,	assumendo	che	il	predittore	X	vari	da	–infinito	a	+	infinito	
che	 la	 probabilità	 di	 successo	 si	 mantenga	 essenzialmente	 zero	 per	 bassi	 valori	 del	
predittore,	poi	cresca	(con	una	inversione	di	tendenza)	in	un	certo	range	intermedio	di	
X,	 a	 documentare	 che	 il	 predittore	 esercita	 un	 effetto	 positivo	 sulla	 probabilità	 di	
successo	fino	a	saturare	al	100%.	Oltre	tale	misure,	per	definizione,	ulteriori	aumenti	del	
predittore	 non	 riescono	 ad	 avere	 più	 effetto	 sulla	 probabilità	 di	 successo.	 Il	 caso	
crescente	è	rappresentato	in	Errore.	L'origine	riferimento	non	è	stata	trovata.,	dove	è	
stato	ipotizzato	un	campo	di	variazione	da	-100	a	+	100	per	il	predittore	X	considerato.		
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Grafico	3.0		Modello	logit.	Pattern	crescente		per	la	probabilità	di	successo			al	variare	del	(singolo)	
predittore	X	nel	suo	campo	di	variazione	().	
	
E’	immediato	verificare	che	la	cosiddetta	trasformazione,	o	link,	logit,	definita	come	il	
logaritmo	 naturale	 del	 rapporto	 π (X )/(1− π (X )) ,	 trasforma	 la	 relazione	 (3)	 in	 una	
relazione	lineare:	
	
logit (π (X ))= log
π (X )
1− π (X )
= log(eβ0+β1 X)=β0+β1 X (2)	
In	altre	parole	il	link	logit	consente	di	ottenere	un	modello	lineare	nelle	probabilità,	noto	
come	modello	 logit,	 o	 anche	 GLM-logit,	 che	 costituisce	 il	 più	 semplice	 esempio	 di	
modello	lineare	generalizzato.	I	parametri	incogniti	del	modello	possono	essere	stimati	
mediante	la	tecnica	della	massima	verosimiglianza,	con	la	quale	si	cerca	la	combinazione	
di	 parametri	 (̂β0 , β̂1 , .. . β̂k) 	 che	 massimizza	 la	 funzione	 di	 verosimiglianza	
L=L(β0 ,β1 ,. .. βk) ,	 che	 rappresenta	 la	 probabilità	 di	 osservare	 il	 dato	 disponibile	 in	
funzione	dei	parametri.	Procedure	per	il	fit	del	modello	GLM-logit	sono	disponibili	nella	
routine	glm	della	libreria	stats	del	software	R.	
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3.3	La	descrizione	dei	risultati		
	
1. Elaborazione	1-dimensionali	
	
Il	campione	totale	rilevato	è	stato	di	796	utenti	della	strada	(394	per	il	sito	di	Pisa	e	402	
per	quello	barese).	
In	dettaglio	in	percentuali	una	serie	di	grafici	utili	alla	rappresentazione	del	campione	in	
base	alla	covariata	sesso:	
	
	
	
Grafico	3.1	Suddivisione	in	percentuale	della	variabile	sesso	
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Grafico	3.2	Sesso	campione	Pisa	
	
	
Grafico	3.3	Sesso	campione	Bari	
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Continuando	 nell’analisi	 1-dimensionale	 in	 dettaglio	 la	 covariata	 età	 stimata	 per	 il	
campione	 totale.	 Ricordiamo	 che	 questa	 descrizione	 è	 risultata	 molto	 soggettiva	 e	
difficile	da	rilevare.	Per	convenienza	il	campione	il	campione	“Giovane”	è	compreso	tra	
<18	e	30,	l’	”adulto”	>30	e	60,	l’anziano	>60	e	<	75	mentre	l’ultimo	>75.	
	
		
	
Grafico	3.4	Età	stimata		
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Per	la	tipologia	di	auto	l’analisi	descrittiva	una	dimensione	è	stata	effettuata	mediante	
distribuzione	di	 frequenze	e	 considerando	già	 la	 classe	 auto	 riclassificata	per	 la	 logit	
regression:	per	convenzione	si	sono	associati	i	valori	da	1	a	4	a	seconda	della	tipologia	
di	auto	relativa,	ponendo	attenzione	alla	sicurezza	che	un	veicolo	grande	può	fornire	
rispetto	ad	uno	più	piccolo.	In	dettaglio,	citycarà1,	Berline	e	monovolume	piccoli	à2,	
Berline,	Station	Wagon	e	Monovolume	grande	dimensione	à	3,	Suv	e	Grosse	Cilindrate	
à	4.	
	
Tipologia Freq.Ass Freq. Rel. Percentuale 
    
1 101 0,256345178 26% 
2 106 0,269035533 27% 
3 108 0,274111675 27% 
4 79 0,200507614 20% 
TOT: 394 1 100% 
Distribuzione	Frequenza	Sito	Pisa	
	
Tipologia Freq.Ass Freq. Rel. Percentuale 
1 118 0,291044776 29% 
2 139 0,345771144 35% 
3 97 0,241293532 24% 
4 48 0,119402985 12% 
TOT: 402 0,997512438 100% 
Distribuzione	Frequenza	Sito	Bari	
	
La	distribuzione	per	tipologia	sembra	essere	molto	omogenea	nei	due	siti	osservati	con	
una	piccola	flessione	della	categoria	Suv	e	Grandi	cilindrante	in	entrambe	le	realtà	ed	un	
picco	del	35%	della	classe	2	nel	sito	barese.	
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Unificando	le	due	aree	osservate	troviamo	in	dettaglio	la	situazione	in	percentuali:	
	
	
Grafico	3.5	Tipologia	Auto	
	
La	 situazione	 sembra	 proprio	 una	 fotografia	 del	 nostro	 contesto	 Italiano:	 Berline,	
Monovolume	piccoli	e	Citycar	dominano	il	panorama;	da	rilevare	la	percentuale	del	SUV:	
16%	ma	che	sta	sempre	più	acquistando	spazio	nel	parco	macchine	del	nostro	paese.	
Procedendo	nell’analisi,	si	è	esaminata	la	variabile	risposta:	ricordiamo	che	sono	stati	
scelti	i	valori	da	0	(nessun	uso)	a	3(hand-use)	per	valutare	il	grado	di	rischio.	
	
VARIABILE RISPOSTA 
  
Media 1,00879397 
Errore standard 0,039889754 
Mediana 1 
Moda 0 
Deviazione standard 1,125428468 
Varianza campionaria 1,266589235 
Curtosi 
-
1,163199766 
Asimmetria 0,582484437 
Intervallo 3 
28%
31%
26%
16%
TOTALE	TIPOLOGIA	AUTO
City	Car Berline	&	Mono		Piccole
Berline	Station	&	Mono	Grandi Suv	&	Grandi	cc
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Minimo 0 
Massimo 3 
Somma 803 
Conteggio 796 
Più grande(1) 3 
Più piccolo(1) 0 
Livello di confidenza(95,0%) 0,078301691 
Tabella	3.2	Analisi	descrittiva	
	
In	dettaglio,	prima	per	siti,	poi	per	totale	la	suddivisione	di	questa	covariata:	
	
	
Grafico	3.6	Variabile	Risposta	Pisa	
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Grafico	3.7	Variabile	Risposta	Bari	
	
La	situazione	del	contesto	Pisano	sembrerebbe	più	critica,	poiché	rileviamo	una	massiva	
percentuale	della	variabile	3(21%)	confrontata	a	quella	barese	(“solo”	8%).		
Unificando	le	due	realtà	si	è	ottenuto	l’istogramma	riportato	in	basso.	
	
	
	
Grafico	3.8	Variabile	Risposta	Totale	
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A	prima	vista	si	potrebbe	pensare	ad	una	consolazione:	il	non	uso	(0)	è	ancora	maggiore	
agli	altri	usi.	Ma,	sommando	l’uso	1,2,3	(considerando	quindi	solo	uso/non	uso	e	non	la	
pericolosità)	otteniamo:	
	
	
Grafico	3.9	Uso	vs	Non	Uso	
	
La	situazione	è	quindi	rovesciata	in	termini	di	utilizzo:	il	51%	del	campione	osservato	era	
al	telefono	superando	la	soglia	0.	Ricordiamo	che	l’auricolare,	seppur	riconosciuta	dal	
Codice	 della	 Strada	 è	 comunque	 un	 piccolo	 elemento	 distrattivo:	 il	 conducente	 è	
costretto	 comunque	 a	 svolgere	 le	 due	 azioni	 contemporaneamente	 e	 questo	 può	
portarlo	ad	errori.	In	Francia,	l’auricolare	è	stato	infatti	vietato.	
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Concludiamo	questa	parte	di	analisi	“una	dimensione”	con	i	luoghi	osservati	(14	tra	Bari		
E	 Pisa),	 indicando	 le	 percentuali	 di	 transito.	 Ricordiamo	 che	 i	 luoghi	 scelti	 sono	 stati	
selezionati	 in	base	alla	possibile	variabile	di	 rischio	 incidenti.	 Il	 sito	più	campionato	è	
stato	quello	della	rotonda	(58%);	seguono	incroci	e	immissioni	(35%)	e	transito	(7%).	
	
	
Grafico	3.10	Luoghi	Osservati	in	Totale	
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2. Elaborazione	bi-dimensionali	(tabelle	Pivot)	
	
L’elaborazione	bi-dimensioni	è	stata	effettuata	mediante	la	costruzione	e	analisi	relative	
delle	tabelle	pivot,	utili	per	investigare	la	possibile	presenza	di	relazioni	tra	più	variabili.	
La	prima	relazione	che	si	è	scelto	di	studiare	è	quella	Sesso/Variabile	risposta.	
In	dettaglio	il	grafico	esplicativo	per	entrambi	i	siti:	
	
	
	
Grafico	3.11	Sesso-Variabile	Risposta	Pisa	
	
86
49
37
78
30
48
81
34
47
149
60
89
394
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
1
F
M
2
F
M
3
F
M
Zero
F
M
Totale	complessivo
Relazione	Sesso	- Variabile	Risposta	Area	Pisa
	 72	
	
Grafico	3.12	Sesso-	Variabile	Risposta	Bari	
	
Confrontando	 i	due	grafici	notiamo	nella	variabile	 zero	una	netta	differenza:	nel	 sito	
Pisano	149	utenti	della	strada	non	hanno	usato	il	cellulare	con	i	ben	238	di	Bari.	Seppur	
considerata	come	una	bolla	nera	per	le	assicurazioni,	il	sito	Pugliese	sembra	essere	più	
ligio	e	rispettoso	alla	regola	di	non	usare	il	cellulare	senza	auricolare.	Come	si	vedrà	nelle	
analisi	avanzate	questa	ipotesi	verrà	confermata.	
E’	giusto	commentare	anche	la	variabile	3	e	2:	l’uso	del	cellulare	alla	mano	(hand-use)	a	
Pisa	 risulta	quasi	 il	 triplo	 rispetto	al	 sito	di	Bari.	 In	quest’ultimo	però	 l’uso	 (2)	 risulta	
superiore:	90	contro	78.	
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L’analisi	bidimensionale	continua	con	quattro	grafici	a	torte	che	mostrano	la	relazione	
tra	età	e	variabile	risposta:	
	
	
	
Grafici	3.12,13,14,15	Età	Stimata-Risposta	
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Analizzando	i	dati,	 la	variabile	3(maggior	rischio)	è	inferiore	nella	categoria	Anziano	e	
Molto	Anziano	(19	e	11).	
La	fascia	Giovane	risulta	invece	la	più	negligente	(46).	La	categoria	Adulto	sembrerebbe	
la	 più	 equilibrata.	 Ricordiamo	 però	 che	 sommando	 la	 variabile	 2	 con	 la	 3	 i	 valori	
sarebbero	ben	diversi..	
Di	notevole	importanza	la	relazione	successiva:	Categoria	Auto	con	Variabile.	Se	prima	
dell’indagine	 si	 pensava	 che	 la	 categoria	 Suv	 percepita	 dall’utente	 come	 sicurezza	
massima,	 potesse	 incentivarlo	 all’uso	 del	 telefono,	 i	 risultati	 sembrano	 confermare	
l’esatto	opposto:	
		
	
Grafico	3.16	Categoria	Auto	-	Risposta	
	
Berlina	e	City	Car	dominano	il	panorama	sia	con	la	variabile	risposta	3	e	2.	Confrontando	
le	 due	 citate	 tipologie	 non	 vi	 è	 una	 differenza	 marcata:	 la	 berlina,	 più	 grande	 di	
dimensioni	 può	 trasmettere	 più	 sicurezza	 rispetto	 alla	 utilitaria	 e	 per	 questo	 può	
incentivare	più	l’uso	del	cellulare.	
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La	 relazione	successiva,	 che	 lega	andatura	a	variabile	 risposta	non	suggerisce	nessun	
dato	 rilevante.	 Ci	 saremmo	 aspettati,	 come	 Burns	 sottolinea	 nel	 suo	 studio,	 un	
andamento	lento	in	più	autovetture	campionate.	
	
	
	
Grafico	3.17	Andatura	–	Variabile	Risposta	
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Prima	di	passare	alla	terza	ed	ultima	fase	di	analisi	dati,	confrontiamo	la	variabile	Orario	
con	luogo	e	variabile	risposta	3	(Hand	Use).	
	
	
Grafico	3.18	Luogo-Risposta-Orario	
	
Grafico	3.19	Luogo-Risposta-Orario	
I	dati	evidenziano	come	nel	 luogo	rotonda	e	nella	fascia	oraria	mezzogiorno	vi	sia	un	
utilizzo	più	compulsivo	del	cellulare	con	il	massimo	rischio.	
	
36
22
18
76
0 10 20 30 40 50 60 70 80
Ora:	Mezzogiorno
Ore	19:30	p.m.
Ore	7:30	a.m.
Totale	complessivo
Rotonda-Variabile	Risposta	3- Orario
13
13
11
37
0 5 10 15 20 25 30 35 40
Ora:	Mezzogiorno
Ore	19:30	p.m.
Ore	7:30	a.m.
Totale	complessivo
Immissione- Variabile	Risposta	3	- Orario
	 77	
3. Analisi	logit	regression	per	predittori	di	uso	
	
La	 terza	ed	ultima	 fase	di	analisi	 si	è	 focalizzata	grazie	al	 supporto	del	 relatore	e	del	
docente	Marangi	nell’analisi	avanzata	mediante	modello	 logit	di	cui	si	è	ampiamente	
dissertato	prima.	
Verranno	mostrati	di	seguito	i	risultati	ricordando	che	per	il	seguente	modello	sono	state	
riclassificate	 le	 colonne	 Excel	 del	 luogo,	 dell’orario	 e	 della	 tipologia	 di	 auto	 per	
permetterne	il	giusto	processo.	
	
	
	
	
	
	
Figura	3.0	Coefficients	and	95%CI	
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Figura	3.1	Odds	Ratios	and	95%	CI	
	
	
Interpretando	 l’odds	 ratios	and	95%	CI	 si	 evince	 come	passare	dal	 TIME	1	al	 TIME	2	
l’odds	riferito	all’uso	del	cellulare	incrementa	del	1.3350432.	
Inoltre	CityPI	ha	un	valore	di	3,14	superiore	al	contesto	Bari.	
Per	le	persone	a	bordo	Si,	è	evidenziato	come	durante	le	19	e	30	sia	meno	incentivato	
l’uso	del	cellulare.	
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Figura	3.2	Wald	Test	
	
	
Commentando	 il	caso	TIME,	riportato	sopra	si	evince	come	guidare	durante	 il	 time	2	
rispetto	al	time	1	cambia	dello	0,28896	per	il	parametro	parlare	al	cellulare.	Inoltre	la	
figura	spiega	e	mostra	la	devianza	residuale	per	gli	elementi	usati	nel	modello.	
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Figura	3.3	Plot	
	
	
I	quattro	grafici	rappresentano	4	situazioni	distinte:	
	
• Il	plot	in	alto	a	sinistra	mostra	gli	errori	residui	contri	i	loro	valori	stimati.	I	residui	
devono	 essere	 distribuiti	 in	 modo	 causale	 attorno	 alla	 linea	 orizzontale	 che	
rappresenta	 un	 errore	 residuo	 pari	 a	 zero:	 non	 dovrebbe	 esserci	 una	 netta	
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tendenza	nella	distribuzione	di	punti.	Nel	caso	specifico	invece	notiamo	come	ci	
sia	una	netta	distribuzione	dei	punti.	
• Il	plot	in	alto	a	destra	è	un	plot	QQ	standard,	ovvero	confronta	i	valori	residui	
standardizzati	(quantile	reale)	verso	la	linea	che	individua	la	loro	distribuzione	
normale.	Il	grafico	rappresenta	una	figura	per	cui	se	i	punti	si	distribuiscono	sulla	
linea	la	distribuzione	dei	residui	risulta	normale	e	la	regressione	rappresenta	un	
modello	adeguato:	ergo	il	modello	non	è	adeguato.	
• Il	plot	in	basso	a	sinistra	mostra	la	radice	quadrata	dei	residui	standardizzati	in	
funzione	dei	valori	stimati:	>	1.5	da	considerarsi.	
• Il	plot	 in	basso	a	destra	mostra	il	valore	di	 leverage	dei	punti	che	rappresenta	
una	 misura	 dell’importanza	 dell’osservazione	 nel	 determinare	 il	 risultato	
regressione	(forti	deviazioni	dalla	tendenza	nei	punti	iniziali	o	finali	della	serie	di	
regressione	hanno	molto	peso	sulla	regressione).	I	punti	spostati	a	destra	ed	in	
alto	sono	quelli	con	peso	maggiore	sulla	regressione.	Sovrapposte	al	plot	vi	sono	
linee	di	contorno	per	la	distanza	di	Cook,	altra	misura	dell’importanza	di	ciascuna	
osservazione	 alla	 regressione.	 Valori	 di	 distanza	 di	 Cook	 bassi	 per	 un	 punto	
indicano	 che	 la	 rimozione	 della	 rispettiva	 osservazione	 ha	 poco	 effetto	 sui	
risultati	 della	 regressione,	 ovvero	 l’osservazione	 non	 ha	 valori	 devianti	 dalla	
tendenza.	 Invece	 valori	 di	 distanze	 di	 cook	 >1	 sono	 sospetti	 ed	 indicano	 la	
presenza	 di	 un	 possibile	 outlier.	 In	 questo	 caso	 non	 ci	 sono	 particolari	 dati	
rilevanti.	
	
I	messaggi	del	modello	sono	dunque	i	seguenti:	
• L’utilizzo	del	cellulare	alla	guida	è	più	probabile	a	Pisa	che	a	Bari	di	tre	volte	in	
più;	
• La	sera	alle	19:30	è	più	probabile	l’uso	rispetto	alla	mattina;	
• Le	immissioni	sono	più	sensibili	delle	rotonde;	
• La	presenza	a	bordo	di	passeggeri	sembra	limitare	l’uso	del	cellulare.	
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Capitolo	4	
	
	
4.	Premessa	
	
Se	i	primi	tre	capitoli	sono	stati	di	grande	aiuto	per	capire	e	analizzare	il	tema	della	tesi	
sotto	i	punti	di	vista	della	letteratura,	della	statistica	e	dell’analisi	dati,	questo	quarto	e	
conclusivo	capitolo	vuole	essere	un	tramite	tra	ricerca	e	spiegazione	intrinseca	del	ruolo	
del	marketing	sociale	adattato	al	contesto	trattato;	verranno	quindi	elencate	alcune	tra	
le	campagne	di	marketing	sociale	esistenti	sia	di	spessore	italiano	che	mondiale.	Infine	
verrà	presentata	una	proposta	di	marketing	sociale	mediante	la	piccola	ma	significativa	
campagna	di	comunicazione,	fine	ultimo	del	lavoro	di	tesi.	
In	 aggiunta	 si	 è	 scelto	 con	 il	 relatore	 di	 inserire	 un’appendice	 al	 seguente	 capitolo	
contenente	 una	 selezione	 accurata	 degli	 articoli	 più	 rilevanti	 di	 rassegna	 stampa	 su	
questo	problema.	
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4.1	Le	campagne	più	significative	contro	l’uso	del	telefono	alla	guida	
	
4.1.1	Don’t	Emojii	And	Drive:	la	campagna	Ford		
Secondo	lo	studio	Ford,	In	Italia	il	numero	degli	incidenti	stradali	legati	all’utilizzo	delle	
nuove	tecnologie	è	in	costante	crescita.	Nel	2014,	su	circa	175.000	incidenti,	 il	20%	è	
stato	 causato	 dall’utilizzo	 di	 smartphone	 alla	 guida.	 Un	 tempo	 scrivere	 messaggi	
quadruplicava	la	possibilità	di	fare	incidenti.	Lo	studio	FORD	ha	esaminato	un	campione	
di	settemila	giovani	europei	compresi	nella	fascia	di	età	18-24	anni,	in	base	al	quale	è	
emerso	che	1	giovane	guidatore	europeo	su	4	controlla	con	frequenza	il	telefono	mentre	
guida.	Oggi	secondo	lo	studio	Ford	l’utilizzo	di	app	e	di	browser	internet	su	smartphone	
moltiplicano	questo	fattore	di	rischio	di	23	volte.	Per	creare	consapevolezza	su	questo	
fenomeno	 in	continua	crescita,	Ford	 Italia	ha	 lanciato	una	campagna	 indirizzata	a	chi	
utilizza	 le	 più	 recenti	 tecnologie	 alla	 guida.	 Il	 primo	 passo	 è	 stato	 “Don’t	 Scroll	 and	
Drive”,	un’operazione	sul	social	network	“Instagram”	che	con	uno	scroll	di	un	secondo	
mostrava	le	ultime	24	foto	postate	sul	social.	Nella	headline,	il	concept	creativo:	basta	
un	secondo	di	distrazione	per	vedersi	passare	tutta	la	vita	davanti.	Il	secondo	passo	è	
stato	invece	fatto	in	occasione	del	WorldEmojiDay,	sui	canali	social	di	Ford	Italia,	dove	
sono	 state	 pubblicate	 tre	 immagini	 raffiguranti	 un	 bambino,	 un	 anziano	 e	 un	 cane	
realizzate	interamente	di	emoticons,	le	faccine	e	i	simboli	che	tutti	i	giorni	vengono	usati	
per	comunicare	nei	messaggi.	Le	tre	foto	sono	state	accompagnate	dal	messaggio	“Don’t	
emoji	and	drive”	per	sottolineare	quanto	sia	grande	il	rischio	di	adottare	comportamenti	
negligenti	alla	guida.	Il	timing	ha	poi	previsto	nei	mesi	da	agosto	a	ottobre	una	pianificata	
campagna	sui	quotidiani,	per	raggiungere	un	pubblico	ancora	più	esteso:	il	messaggio	
conteneva	i	tre	soggetti	padre	e	figlio	in	bicicletta,	un	anziano	e	una	runner	realizzati	
ancora	una	volta	interamente	di	emoticons,		i	quali	hanno	veicolato	il	messaggio	“Don’t	
Emoji	and	Drive”	per	dimostrare	che	mentre	si	scrivono	messaggi	alla	guida	si	rischia	di	
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non	vedere	chi	attraversa	la	strada,	perché	anche	l’invio	di	una	sola	‘faccina’	mentre	si	
è	al	volante	rappresenta	una	pericolosa	distrazione.	
	
	
Figura	4.0	Fonte	Ford	
	
Infine	 in	occasione	della	Games	Week	di	Milano	 (23-25	ottobre	2015),	 Ford	 Italia	ha	
ancora	una	volta	parlato	di	sicurezza	alla	guida	e	di	uso	responsabile	dello	smartphone	
al	pubblico	dei	più	giovani,	neopatentati	e	non,	sempre	concentrati	quando	giocano,	ma	
non	altrettanto	quando	guidano.	Nel	corso	della	fiera	dedicata	ai	fan	dei	videogiochi,	
tutti	hanno	potuto	farsi	scattare	una	foto	per	poi	vedersi	“emojizzati”	sul	maxi	schermo	
all’interno	 dell’area	 Ford	 e	 sui	 principali	 canali	 social	 con	 la	 “reason	 why”	 finale	 di	
condividere	 l’immagine	 composta	 di	 emoticon	 sui	 loro	 profili	 accompagnata	 dal	
messaggio	“Don’t	emoji	and	drive”.	L’attività	alla	Games	Week	si	è	completata	con	 il	
lancio	di	un	video	realizzato	interamente	in	emoji,	che	mostra	le	estreme	conseguenze	
di	un	errato	comportamento	alla	guida.	
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4.1.2	#guardaavanti	di	TIM	in	collaborazione	con	Ducati	
	
Guarda	 Avanti	 è	 un	 progetto	 promosso	 da	 TIM,	 in	 collaborazione	 con	 Ducati,	 per	
sensibilizzare	una	guida	attenta	e	concentrata,	anche	attraverso	un	uso	consapevole	del	
cellulare.		
Anche	secondo	la	ricerca	di	TIM,	usare	il	cellulare	mentre	si	guida,	per	rispondere	ad	una	
chiamata	o	ad	un	messaggio,	per	navigare	sul	web	e	sui	social	network	o	scattare	selfie,	
è	un	motivo	di	distrazione	estremamente	pericoloso.	Nello	studio	vengono	ricordate	le	
sanzioni	del	codice	della	strada	(-5	punti	della	patente	e	tra	148	e	594	euro	di	multa;	
sospensione	della	patente	da	1	a	3	mesi	per	i	recidivi).	
Il	progetto	del	colosso	di	telefonia	mobile	italiano	punta	ai	luoghi	di	aggregazione	nelle	
scuole,	sui	circuiti	e	negli	stadi,	per	ricordare	a	tutti	che	saper	guidare	significa	prima	di	
tutto	garantire	la	sicurezza.	La	campagna	viene	proposta	da	cinque	infografiche	molto	
curate	e	di	cui	ne	riproporremo	una	nella	pagina	successiva.	
Secondo	i	dati	Audiweb	2014,	usati	da	TIM,	15,5	milioni	di	 Italiani	tra	i	18	e	i	74	anni	
dedicano	 in	 media	 1	 ora	 e	 37	 minuti	 alla	 navigazione	 in	 mobilità	 che	 influenza	
negativamente	la	distrazione	la	distrazione	alla	guida,	causa	del	16,8%	dei	sinistri.	
Si	 è	 sempre	 più	 connessi,	 più	 attaccati,	 più	 compulsivi	 per	 non	 perdere	 il	 contatto	
sociale:	F.O.M.O.	 (Fear	of	missing	out)	che	corrisponde	alla	preoccupazione	di	essere	
tagliati	fuori	dalle	interazioni	sociali.	
Lo	studio	TIM	continua	poi	confrontando	il	contesto	Italiano	a	quello	Europeo.	In	Italia	
(dati	ASAPS)	un	conducente	su	otto	usa	 il	 telefono	alla	guida	mentre	 in	Europa	 (dati	
Ford)	uno	 su	 cinque.	 Secondo	 la	 stessa	 ricerca	gli	utenti	della	 strada	mentre	 sono	al	
telefono	eseguono	le	seguenti	operazioni	con	il	proprio	dispositivo:	
	
• Rispondere	a	Sms	o	chiamate	e	utilizzo	di	chat	istantanee;	
• Scattare	foto	e/o	“selfie”;	
• Consultazione	dei	social	media	ed	aggiornamenti	del	proprio	profilo.	
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Gli	effetti	delle	sopra	citate	pratiche	negligenti	portano	gli	effetti	che	già	conosciamo	e	
che	sono	stati	ampiamente	trattati	nel	capitolo	secondo.	
Molto	interessante	però	un	infografica	ideata	dal	progetto	che	proponiamo	in	dettaglio:	
	
	
	Figura	4.1.	Fonte:	#Guarda	Avanti	
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Spicca	l’ultima	didascalia	che	mostra	come	500	metri	al	buio	passati	per	20	secondi	al	
cellulare	corrispondano	a	ben	5	campi	da	calcio…	
Anche	se	dal	2001	al	2013	vi	è	un	tasso	di	mortalità	del	-45%,	il	progetto	#guardaavanti	
è	 consapevole	 dei	 rischi	 intrinseci	 del	 telefono	 alla	 guida	 e	 pertanto	 è	 in	 continua	
promozione	della	propria	campagna	di	sensibilizzazione.	Il	prossimo	appuntamento	sarà	
presso	 il	 circuito	 internazionale	 del	 Mugello	 in	 Italia	 durante	 il	 gran	 premio	 della	
MotoGp.	
	
4.1.3	#itcanwait:	AT&T	per	il	sociale	
	
Anche	uno	dei	più	grandi	colossi	americani	di	telefonia	mondiale	è	scesa	in	campo	per		
una	sensibilizzazione	atta	a	promuovere	una	guida	meno	distratta.	
Il	 nome	 scelto	da	AT&T	è	 It	 Can	Wait,	 tre	parole	per	 comunicare	 subito	 l’insight	del	
processo:	tenere	gli	occhi	sulla	strada	e	non	sul	display	del	dispositivo.	
Fin	dal	suo	lancio	nell’anno	2010	la	campagna	ha	portato	i	seguenti	effetti:	
	
• Fornire	la	consapevolezza	della	pericolosità	al	90%	dei	rispondenti;	
• 7,8	milioni	di	feedback	(I	Pledge);	
• Costante	contatto	con	il	dipartimento	dei	trasporti	nello	stato	del	Texas	che	ha	
correttamente	stabilito	una	correlazione	tra	riduzione	incidenti	e	la	campagna	di	
sensibilizzazione.	
	
AT&T	ha	utilizzato	le	survey	per	interrogare	il	target	di	persone	e	durante	lo	stesso	ha	
cercato	di	incoraggiare	il	conducente	a	capire	ed	ammettere	il	gravissimo	rischio	in	cui	
può	 incorrere	 mentre	 guida.	 La	 compagnia	 telefonica	 ha	 creato	 un	 sito	
www.itcanwait.com	in	cui	l’utilizzatore	della	strada	può	iscriversi	e	aderire	all’iniziativa“I	
Pledge”.	Come	sopra	citato	il	numero	degli	aderenti	è	di	7,8	milioni	(dati	Febbraio	2016).	
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Inoltre,	è	stata	creata	un	applicazione	per	lo	smartphone	(AT&T	Drive	Mode)	che	silenzia	
l’arrivo	dei	messaggi	mentre	si	guida	per	evitare	che	conducente	si	distragga;	inoltre	la	
stessa	 “app”	 risponde	 automaticamente	 comunicando	 l’impossibilità	 temporanea	 di	
rispondere.	
	
	
Figura	4.2	Fonte	AT&T	
	
Riportiamo	infine	i	dati	tratti	dal	sito	www.att.com	che	indicano	in	percentuale	che	tipo	
di	uso	del	dispositivo	hanno	fatto	gli	intervistati:	
	
• Messaggi	di	testo:	61%;	
• Email:	33%;	
• Internet:	28%;	
• Facebook:	27%;	
• Twitter:	17%;	
• Instagram:	14%;	
• Video:	10%.	
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4.2	 Una	 proposta	 di	 Marketing	 sociale	 per	 una	 guida	 responsabile	 e	 relative	
conclusioni	
	
Concludiamo	questo	capitolo	con	una	proposta	di	comunicazione	di	Marketing	sociale	
volta	a	sensibilizzare	ed	informare	gli	utenti	della	strada	sulla	pericolosità	dell’uso	del	
cellulare	alla	guida.	
Si	ricorda	come	già	annunciato	nell’introduzione	al	lavoro	di	tesi	il	supporto	dei	colleghi	
dell’ufficio	marketing	e	comunicazione	di	Knauf	 Italia	e	dell’agenzia	di	comunicazione	
Intermedia.	
La	proposta	di	comunicazione	è	stata	avviata	e	costruita	con	il	seguente	timing:	
	
1. Identificazione	obiettivo	campagna;	
2. Scelta	del	messaggio	chiave;	
3. Identificazione	key-words	da	inserire	
4. Identificazione	del	target;	
5. Scelta	immagini;	
6. Costruzione	grafica;	
7. Anteprima	Bozze	e	correzioni;	
8. Esecutivo	finale.	
	
Ripercorrendo	 per	 punti	 il	 timing,	 l’obiettivo	 della	 campagna	 è	 stato	 identificato	
prendendo	 spunto	 dalla	 letteratura	 raccolta,	 dalle	 campagne	 esistenti	 e	 dal	 fattore	
intrinseco	di	comunicare	la	gravità	della	situazione:	guidare	con	il	cellulare	quadruplica	
il	rischio	di	commettere	incidenti.		
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Il	messaggio	chiave	scelto	(insight)	è	stato	scelto	pensando	all’idea	comune	che	quando	
si	è	seduti	sul	nell’automobile	bisogna	pensare	solo	a	guidare	e	 il	proprio	cervello	va	
usato	solo	ed	esclusivamente	per	concentrarsi	sulla	strada	e	non	sul	nostro	dispositivo.	
Ne	deriva	la	prima	pagina	della	campagna	con	una	visuale	abitacolo	di	un	automobile	
che	procede	a	velocità	costante	ed	uno	smartphone	acceso	(minaccia).	La	nostra	testa	
dunque	ci	deve	spingere	sempre	a	non	esserne	influenzati	(reason-why).	
Le	Key-Words	scelte	ed	inserite	sono	state	selezionate	grazie	alla	letteratura	citata	nei	
capitoli	precedenti	(Tbishirani	e	dati	Ania).	Per	quanto	riguarda	le	immagini	invece,	si	è	
voluto	cercare	di	avvicinarci	molto	alla	realtà	con	icone	d’impatto.	E’	giusto	citare	che	le	
figure	presenti	sulla	campagna	sono	state	acquistate	dalla	banca	dati	ai	fini	di	un	utilizzo	
legale	e	nel	rispetto	della	legge.	
L’identificazione	 del	 target	 è	 ricaduta	 nei	 ragazzi	 molto	 giovani	 (4°	 e	 5°	 liceo)	 che	
frequentano	la	scuola	guida	per	prendere	la	patente	ed	in	tutti	gli	automobilisti	che	si	
credono	esperti	nello	svolgere	contemporaneamente	due	azioni	al	volante.	
Il	 risultato	 finale	della	 campagna	è	 stato	un	esecutivo	di	quattro	pagine,	non	 troppo	
lungo,	 schematico	 e	 semplice	 da	 leggere	 con	 la	 speranza	 che	 il	 messaggio	 rimanga	
sempre	 impresso	 in	 tutti	noi	 conducenti.	Nell’appendice	verranno	 inserite	 le	quattro	
pagine	della	campagna	di	comunicazione.	
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4.3	Conclusioni	finali	
	
I	telefoni	di	oggi	sono	dei	veri	e	propri	compagni	di	vita.	Si	potrebbe	azzardare	l’idea	che	
svolgano	 quasi	 la	 funzione	 di	 assistente,	 ricordando	 alle	 persone	 tutto	 quello	 che	
concerne	la	loro	esistenza,	intrattenendole	con	giochi,	video,	musica,	localizzandole	in	
un	territorio	e	permettendo	loro	di	restare	in	contatto	con	il	resto	del	mondo.	Una	nota	
casa	produttrice	di	telefoni	cita	“hai	un	potere	che	non	immaginavi”.	Il	problema	è	che	
questo	potere	prende	sempre	più	il	sopravento	nella	vita	quotidiana	facendoci	diventare	
schiavi	di	un	nostro	stesso	dispositivo.	E	se	già	a	casa,	a	lavoro,	mentre	si	passeggia	si	ha	
l’esigenza	 di	 voler	 sempre	 accendere	 il	 display	 per	 controllare	 la	 presenza	 di	 nuove	
notifiche,	perché	non	farlo	anche	in	macchina?	Guidare	con	il	cellulare	sta	diventando	
sempre	più	frequente	e	sempre	più	frequentemente	ci	capita	di	commettere	errori	alla	
guida	mentre	lo	si	usa	e	per	un	decimo	di	secondo		pensare	tra	noi	e	noi:	“per	un	pelo”.	
Ma	 nonostante	 quel	 pelo	 noi	 continuiamo.	 	 Non	 si	 tratta	 semplicemente	 di	 non	
osservare	 le	 norme	 del	 codice	 della	 strada,	 	 o	 di	 non	 rispettare	 eticamente	 le	 altre	
persone	che	circolano	in	auto,	a	piedi	o	con	altri	mezzi;	si	tratta	anche	di	non	prendere	
consapevolezza	dei	nostri	limiti,	dal	punto	di	vista	fisiologico	e	di	risorse	cognitive.	
Molti	affermano:	“io	ho	la	guida	nel	sangue	e	la	mia	auto	è	super	sicura…”	L’esperienza	
può	certo	aiutare	ad	avvertire	una	situazione	di	pericolo	per	tempo,	tenendo	conto	di	
varie	condizioni	come	il	mezzo,	il	manto	stradale	ed	altri	fattori.	Ma	se	si	ha	lo	sguardo	
sul	telefono	automaticamente	non	lo	si	ha	sulla	strada	e	questo	coincide	come	limite	
fisiologico	da	esseri	umani.	Eppure	pensiamo	di	potercela	 fare,	 sempre.	Pensiamo	di	
poter	sempre	fare	in	tempo,	di	potercela	cavare	anche	quando	una	paletta	della	polizia	
stradale	ci	fa	accostare.	
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I	movimenti	oculari	richiedono	del	tempo	e	anche	se	si	parla	di	millisecondi,	la	questione	
acquista	tanto	più	peso	quanto	maggiore	è	la	velocità	del	veicolo.	
A	 questi	 millisecondi	 vanno	 aggiunti	 quelli	 dei	 tempi	 di	 reazione,	 che	 permettono	
all’automobilista	 di	 realizzare	 la	 situazione,	 prendere	 la	 decisione	 di	 agire,	 compiere	
l’azione	meccanica	del	frenare,	cambiare	marcia,	girare	o	schivare	il	pericolo.		
Così	facendo,	con	un	rapido	calcolo	si	è	già	passati	a	parlare	di	secondi.	A	questo	punto	
i	secondi	possono	diventare	davvero	fatali…	
La	letteratura	ci	insegna,	le	statistiche	ci	confermano,	le	ricerche	di	campo	ci	motivano,	
la	comunicazione	sociale	ci	allerta	ma	solo	il	nostro	cervello	ci	accompagna	nella	nostra	
macchina:	“io	quando	guido	uso	la	testa”.	
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Appendice	
	
1. La	proposta	di	campagna	di	Marketing	Sociale	
	
	
				Pagina	1:	Copertina	
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Pagina	2:	Reason	Why	
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Pagina	3:	Le	sanzioni	
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Pagina	4:	Il	Target	
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2. Una	serie	di	articoli	interessanti	
	
	
	
	
Fonte:	L’Amaca,	Michele	Serra	
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